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АКТОГРА 


планирует до конца 2020 года 
довести количество сервисных центров 
в России до двадцати четырех. Ныне 
у турецкого производителя 18 центров 
по обслуживанию грузовых автомобилей 
и продаже оригинальных запасных частей 
от Калининграда до Красноярска, поло- 
вина из которых была открыта в 2019-м. 
намерено в соответст- 
вии с планом реализовать в 2020 году 
35 709 автомобилей, из них 29 тыс. ед. 
будет поставлено на российский рынок, 
6709 – на рынки зарубежных стран. Про- 
гнозируется, что доля компании на рын- 
ке грузовых автомобилей РФ полной 
массой свыше 14 тонн достигнет 46%. 
объявила о приобретении 
английской компании «Роќепға Тесһпоіо- 
ду», специализирующейся на проектиро- 
вании и разработке электрических и гиб- 
ридных систем привода. Благодаря этой 
сделке бренд ЕРТ Іпаџиѕїгіа! делает еще 
один шаг на пути к электрификации, 
одному из столпов его мультиэнергети- 
ческой стратегии. 
возвращается на россий- 
ский рынок. Лизинговая компания от 
производителя предлагает эффективные 
финансовые инструменты для приобре- 
тения коммерческого транспорта ІМЕСО, 
разработанные с учетом потребностей 
и специфики деятельности каждого кон- 
кретного клиента. 


Правление 

СМН Іпаиѕігіаі МУ 
объявило о назначе- 
нии Сюзанн Хейвуд 
исполняющим обязан- 


ности генерального 
директора с сохране- 
нием должности пред- 
седателя правления. 
Таким образом, она 
будет осуществлять 
руководство бизнесом 
в течение этого беспрецедентного периода до 
определения нового постоянного генераль- 
ного директора. Правление единогласным 
решением приняло отставку с поста генераль- 
ного директора Хубертуса Мюльхойзера, 
который покинул группу. Сюзанн Хейвуд, 
которая также является управляющим дирек- 
тором компании «Ехог», крупнейшего акционера 
СМН Іпаиѕігіа!, занимает должность председа- 
теля правления СМН Іпаиѕігіа с июля 2018 года. 
До прихода в компанию «Ехог» она была 
старшим партнером в компании «МсКіпѕеу & 
Сотрапу», где руководила подразделением, 
отвечающим за глобальное организационное 
проектирование. 


МЕСО и ЕРТ пач йа! совместно 
с №ъ№коіа Моќог Сотрапу объявили 
о будущем производстве тяжелых 
грузовиков М№ікоЇа ТВЕ на заводе ІМЕСО в Ульме 
(Германия). Речь идет о машинах как на элек- 
трическом приводе с батареями, так и на элек- 
трическом приводе с водородными топлив- 
ными элементами. Напомним, что ранее Группа 
«СМН Іпаџѕїгіаі», куда в числе прочих входят 
бренды МЕСО и ЕРТ Іпаиѕїгіаі, развивая направ- 
ление грузовых автомобилей на электротяге, 
инвестировала 250 миллионов долларов в тех- 
нологический стартап №со!а Согрога#оп (Феникс, 
Аризона, США). Последний некоторое время 
назад заявил о себе прототипами магистраль- 
ных седельных тягачей Мсо!а Опе и Мсо!а Тмо 
на топливных элементах. За инвестициями по- 
следовало создание совместного предприятия 
СМН Іпаиѕїгіа[ и №Мсо!а Согрогайоп по разработ- 
ке и продвижению на рынок тяжелых грузови- 
ков снулевым выхлопом. 

На первом этапе проекта совместное пред- 
приятие инвестирует 40 миллионов евро в мо- 
дернизацию производственного комплекса, 
основной задачей которого будет окончатель- 
ная сборка автомобилей. Ожидается, что пер- 
выми моделями, запущенными в производ- 


В рамках программы испытаний четырех авто- 
мобилей с сопоставимыми характеристиками 
в реальных условиях первый мусоровоз САҒ СЕ 
Несс 6х2 приступил к своим непосредствен- 
ным обязанностям – вывозу бытовых отходов. 
Он эксплуатируется компанией «КОМА» в городе 
Зволле (Нидерланды). Мусоровоз укомплекто- 
ван силовой установкой УРЕ Е-ромег мощностью 
210 кВт (2000 Нм), которая питается от комплек- 
та аккумуляторных батарей суммарной энерго- 
емкостью 170 кВт-ч. Этого вполне достаточно 
для работы на регулярных маршрутах. Мусоро- 
возы обычно возвращаются в депо каждые не- 
сколько часов для разгрузки. Там САҒ СЕ Еесс 
может всего за 30 минут восстановить до 80% 
первоначального заряда аккумуляторов. 

Напомним, что ряд транспортных компаний и 
сетей супермаркетов в Нидерландах и Герма- 
нии с конца 2018 года уже используют тягачи 
РАЕ СЕ Еесеис 4х2 для развозки грузов в город- 
ской черте. Кроме того, "АЕ Тгискѕ запустила 
ограниченные продажи электротягачей СЕ в Ни- 


ство, станут электрические грузовики 4х2 и 6х2 
с модульными и масштабируемыми батареями 
емкостью до 720 кВт-ч и электроприводом, обе- 


спечивающим постоянную мощность до 
480 кВт. Начало их производства ожидается 
в первом квартале 2021 года. Завод в Ульме бу- 
дет получать модули с производственных пло- 
щадок М№МЕСО в Вальядолиде и Мадриде (Испа- 
ния), что позволит быстро нарастить объемы 
для удовлетворения ожидаемого спроса кли- 
ентов. Электрические версии на топливных 
элементах, построенные на той же платформе, 
пройдут испытания в рамках финансируемого 
ЕС проекта Н2Наи! в 2021 году. Ожидается, что 
на рынке они появятся в 2023-м. 

Модель МіКоІа ТВЕ, которая в настоящий мо- 
мент находится в разработке, создана на новой 
платформе МЕСО $-\М/АУ с использованием тех- 
нологий, средств управления и информацион- 
но-развлекательных систем №Ко!а. Ожидается, 
что испытания начнутся в середине 2020 года, 
а в сентябре на выставке коммерческого транс- 
порта «ІАА'2020» в Ганновере будут представ- 
лены первые прототипы. 


дерландах, Бельгии и Германии. Нынче пришла 
пора тестирования в реальных условиях четы- 
рех электрических шасси 6х2. 3-осные автомо- 
били обеспечивают высокую грузоподъем- 
ность (разрешенная полная масса может 
составлять до 28 тонн) и благодаря управляе- 
мой поддерживающей оси – высокую манев- 
ренность, что является важным преимуще- 
ством для мусоровозов, эксплуатируемых 


в городских районах с плотной застройкой. 
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ФИРМЕННЫЙ ЛИЗИНГ ОТ 0% 


Двигатели мощностью 
до 420 л.с. 

Высокая коррозийная 
стойкость 
Пневматическая 
тормозная система с 
компонентами МАВСО 


Новая капотная кабина 
МЕХТ 

Тепло- и шумоизоляция 
Оптимальный микроклимат 
Сиденье водителя 

на пневмоподвеске 


Грузоподъемность 
самосвала 15,6 т. 
Грузоподъемность 
шасси до 19 т. 
Полная масса 
автопоезда до 62 т. 


НАДЕЖНОСТЬ эФФЕКТИВНОСТЬ ° Широкая гамма 
спецнадстроек. 
. Гарантия 36 месяцев Капотная компоновка . Конкурентная цена 
или 150 000 км улучшает пассивную среди аналогов 
+ Межсервисный интервал безопасность водителя ‚ Низкая стоимость 
до 20 000 км Рулевое управление владения 
интегрального типа 
„ блокировка 
ГАРАНТИЯ БЕЗОПАСНОСТЬ дифференциалов мостов ВЫГОДА 
И СЕРВИС 


Более подробную информацию о фирменной лизинговой программе можно получить на сайте игаіаг.ги и у официальных дилеров. 


зә бағ мумуу.игаіа2.ги 
зы [аг 8-800-100-11-74 


Звонок по России бесплатный 


+ , Г онешний вид и Функци 


МЕСО $ТВАМ$ МР 460 В КНИГЕ РЕКОРДОВ 


№ Речь в данном случае о Книге рекордов России. Дело было так. 
В прошедшем на льду Баргузинского залива озера Байкал (Бурятия) фе- 
стивале скорости «Байкальская миля» участвовала и компания «Газ- 
пром СПГ технологии» с седельным тягачом МЕСО Ѕїга!іѕ МР 460. 
Работающий на сжиженном метане автомобиль, запас хода кото- 
рого на одной заправке составляет 1600 км, как нельзя лучше от- 
вечает требованиям современных стандартов экологической 
безопасности, которыми руководствуются организаторы фести- 
валя, радеющие за чистоту уникального озера. Так вот метановый 
1МЕСО развил на льду 89,38 км/ч, установив рекорд скорости, кото- 
рый был зафиксирован в Книге рекордов России как «Наибольшая 
скорость, развитая на льду на грузовике ІМЕСО на сжиженном при- 


родном газе на дистанции 1 миля (1,6 км)». 


\\/ САООҮ ПЯТОГО 
ПОКОЛЕНИЯ 


Ш Премьера [С\/ Сааду нового поколения 
прошла в Дюссельдорфе. Автомобиль по- 
строен на платформе МОВ (модульная плат- 
форма с поперечным расположением двига- 
теля), что позволило, в частности, увеличить 
его колесную базу по сравнению с предше- 
ственником. За счет динамических форм ку- 
зова разработчикам удалось довести коэф- 
фициент аэродинамического сопротивления 
до рекордных в классе 0,30 (0,33 у предше- 
ственника). Новый Садау буквально напич- 
кан электронными вспомогательными сис- 
темами, таковых насчитывается аж 19. 
Впечатляет и широкий выбор силовых агре- 
гатов. В арсенале фольксвагеновского мало- 
тоннажника имеются как турбированные 
дизельные двигатели с инновационной тех- 
нологией Тміпаоѕіпо (используются два ка- 
талитических нейтрализатора и система двой- 
ного впрыска АаВше) в диапазоне мощности 
75-122 л.с., так и 116-сильный бензиновый 
ТУ и двигатель для работы на сжиженном 
природном газе ТС|. Как и ранее, пятое по- 
коление Сааду будет выпускаться в грузо- 
вой версии Сагдо (фургон с закрытым кузо- 
вом) и в грузопассажирской версии Котбі 
(универсал с застекленным салоном), а так- 
же в различных пассажирских вариантах 
(универсал повышенной вместимости). Но- 
вые наименования получили варианты ком- 
плектации: теперь базовая версия будет на- 
зываться Саааду, за ней последует более 
расширенная линейка ќе и, наконец, наи- 
более престижная $їуІе. Выход нового Сааду 
на рынки начнется уже в нынешнем году. 
Сначала он появится на дорогах Германии, 
Австрии и Польши. Затем к концу года охва- 
тываемые рынки будут стремительно рас- 
ширяться. К наиболее важным относятся 
Франция, Великобритания, Испания, Бель- 
гия, Нидерланды, Турция и Италия. 


Н.М 333, 


КАМАЗ: ЕЩЕ ОДИН «БЕСПИЛОТНИК» 


ш В Набережных Челнах разработан мобильный 
накрышный модуль автономного управления 
автомобилем. Проект получил название «Ава- 
тар». В его основе мобильный модуль, устанав- 
ливаемый на крышу автомобиля, который по- 
зволяет осуществлять движение без участия 
водителя. Хотя для этого автомобиль должен 
быть оснащен АКП, электронной педалью аксе- 
лератора, электронной тормозной системой 
и электроусилителем руля. Все агрегаты должны 
позволять осуществлять их удаленное управле- 
ние через автомобильную САМ-шину. В отличие 
от своего предшественника из проекта «Одис- 
сей», «Аватар» дополнительно оснащен систе- 
мой дублирования автономного управления, 
органов принятия решения и системы ѓџѕіоп, со- 
стоящей из различных сенсоров, как во фрон- 
тальной зоне, так и вокруг автомобиля. Это зна- 
чительно повышает безопасность движения 
в автономном режиме, а также позволяет стра- 
ховать основную систему при ее сбое или по- 
ломке. Также предусмотрено дублирование 
системы связи. Модуль и программное обеспе- 
чение разработаны в соответствии со стан- 
дартом 150 26262. В беспилотном режиме авто- 
мобиль может дви- 
гаться со скоростью 
до 60 км/ч, а его 
основное назначение 
пояснил главный кон- 
структор инновацион- 
ных автомобилей НТЦ 
Сергей Назаренко: «В 
определенных ситуа- 


ЭВОЛЮЦИЯ Е-СЕРИИ 


Ш На прошедшей в Стамбуле выставке «Виз- 
мога Тигкеу» Ситтіпѕ |пс. продемонстрировала 
модернизированную линейку двигателей Е-серии, 
предназначенных для установки на автобусах 
длиной 5-8 метров. Как заявляют представите- 
ли компании, они более экономичны и тише по 
сравнению с предшественниками. Моторы 
оснащены системами телематики и функцией 
Ѕїор/Ѕїагї для экономии топлива и снижения 
негативного воздействия на окружающую сре- 
ду. Благодаря оптимизации рабочего процесса 
в камере сгорания они удовлетворяют экологи- 
ческим нормам Евро-60 без системы рецирку- 
ляции отработавших газов (ЕСВ). Последнее 
обстоятельство снижает требования к эффек- 
тивности системы охлаждения и упрощает ар- 
хитектуру двигателя. 


циях, при выполнении ряда опасных для чело- 
века задач необходимо, чтобы машина выпол- 
няла их без водителя. В их числе масштабные 
пожары, химические, бактериологические 
и радиационные заражения территории, лик- 
видация последствий других чрезвычайных си- 
туаций». 

В целом накрышный модуль – стандартное ре- 
шение для автомобилей с автономным управ- 
лением, и для примера мы публикуем фотогра- 
фию его версии от ЦБег. Но надо учитывать, что 
из-за особенностей конструкции грузовика все 
датчики собрать в одном модуле невозможно, 
посему на крыше КАМАЗа их визуально меньше. 
Единственное, что вызывает сомнение, – место 
установки. Автомобиль 6х6 в условиях, упомяну- 
тых г-ном Назаренко, явно может двигаться и по 
пересеченной местности. У него зависимая под- 
веска, кабина тоже на подвеске, модуль на кры- 
ше – в зоне максимальных амплитуд колебаний. 
Причем раскачка во всех направлениях... По всей 
видимости, чтобы обеспечить точность получа- 
емой информации, в данном случае датчики при- 
дется многократно дублировать или пренебречь 
неточностями при движении на местности. 


Линейка представлена двумя моделями: Е2,8 
(129-174 л.с., до 450 Нм) и ЕЗ,8 (141-188 л.с., до 
700 Нм). Двигатели производятся в Китае. По- 
мимо Группы ГАЗ в Европе моторы Е-серии ис- 
пользует турецкая Оќокаг для установки на гру- 
зовиках АЧаз, а также РАЕ ТгисК5, которая 
комплектует ими среднетоннажники ЇЕ. 
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ФАЕР ХЕ САМО СОВЕРШЕНСТВО 


Исключительная 
работоспособность 
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Ивановский машиностроительный завод 
«Автокран» представил новое поколение ши- 
роко известных автокранов «Ивановец» серии 
КС-25. Учитывая пожелания эксплуатирующих 
организаций, завод провёл глубокую перера- 
ботку существующих моделей 25-тонных авто- 
кранов с трехсекционной стрелой и разделил 
их на общепромышленную серию и серию для 
интенсивной профессиональной эксплуатации, 
которые получили соответствующие серийные 
индексы КС-25В (вспомогательный) и КС-25М 
(модернизированный). Благодаря достигнуто- 
му балансу между компонентами автокрана – 
овоидная стрела из стали 10ХСНД длиной 21 
или 23 м, нижняя рама с опорным контуром 


Коммунальные грузовики Ѕсапіа серии Ё 
с низкой кабиной, появившиеся в модель- 
ной гамме шведской компании в 2017 году, 
обзавелись новым двигателем. Рядная «ше- 
стерка» 0С07 объемом 6,7 л предлагается 
в качестве опции штатному пятицилиндро- 
вому мотору 2С09. Она доступна в трех ва- 
риантах мощности: 220 л.с., 250 л.с. и 280 л.с. 
Небольшой собственный вес нового двига- 
теля позволяет увеличить полезную нагруз- 
ку грузовика на 360 кг. 


Компания «Рог Ѕо1їегѕ» открыла новый 
официальный дилерский центр Рога в Воро- 
неже. Кстати, это уже третий ДЦ марки 
в этом городе. Официальным партнером 
выступает компания «РгезН Ашюо», которая 
уже имела опыт работы с брендом Рога. 
Площадь нового шоу-рума Ғога составляет 
600 м?, 60 из которых отведены под клиент- 
скую зону, и еще более 500 м? занимают 
склад и сервисная зона, общая площадь ди- 
лерского центра составляет 2231 м?. 

Таким образом, отныне дилерская сеть 
Рога в России насчитывает 126 официаль- 
ных центров по продажам и обслуживанию 
автомобилей. 


4,95х5,6 м, гидравлический насос с рабочим 
объемом 80 см? – заводу удалось значительно 
оптимизировать стоимость автокранов серии 
КС-25В с сохранением привычных для пользова- 
телей автокранов грузовысотных характеристик. 

Значительно большим изменениям подвер- 
глась серия кранов КС-25М. Помимо комфорта- 
бельной кабины с новыми для этой серии орга- 
нами управления (боковые рычаги или ЭПСУ ~ 
электропропорциональная система управления) 
они получили увеличенный на 17% опорный 
контур 5,4х6,0 м, мощные аутригеры и стрелу из 
шведской стали Ѕігепх 700 длиной 22 или 24 м. 
Все эти технические решения обеспечивают 
увеличенный до 85 тм максимальный грузовой 
момент и дополнительную грузоподъемность 
от 30 до 65% на средних и дальних вылетах по 
сравнению с традиционной серией КС-25. Но- 
вая гидравлическая система с насосом объемом 
112 «кубиков» и улучшенными показателями 
охлаждения за счет увеличения объема гидро- 
бака до 295 л обеспечивает повышение скоро- 


ненные технические решения в комплексе 
увеличивают общую эффективность выполне- 
ния цикличных работ на 25% по сравнению 
с серией КС-25В. 

Кроме того, пользователям автокрановой 
техники предлагается широкий выбор шасси 
высокой степени проходимости с колесной 
формулой 6х6: КАМАЗ-43118, Урал-5557 
и Урал-4320 МЕХТ. Для работы автокранов 
в условиях подготовленной дорожной инфра- 
структуры предлагаются также шасси с колес- 
ной формулой 4х2 и 6х4: КАМАЗ-53605, 


стей выполнения крановых операций. Приме- КАМАЗ-65115 и МАЗ-6312. 


Похоже, исполнение эффектных трюков становится фир- 
менным стилем руководства Мо№о ТгисК$. Если помните, не- 
сколько лет назад в качестве каскадера в видеоклипе 
«Крюк» появился Класс Нильссон. Глава шведской компа- 
нии около двух часов провисел над водой на 20-метровой 
высоте в морском порту Гетеборга. А все ради того, чтобы 
прорекламировать достоинства переднего буксировочного 
устройства с усилием 30 тонн строительного ЕМХ. Эстафету 
у него принял нынешний президент “охо ТгисК$ Рогер Альм 
в клипе «Башня». Дабы продемонстрировать мощь и силу 
своих четырех автомобилей нового модельного ряда, воль- 
вовцы построили колоссальную 15-метровую башню весом 
в 58 тонн, поставив грузовики другна друга. А наее вершине 
разместился Рогер Альм! Заодно воздали должное прочно- 
сти и надежности нового \Мо№о ЕМХ и его 38-тонной задней 
тележке, способной выдержать вес остальных автомобилей. 

Жаль, конечно, что из-за пандемии коронавируса в по- 
следний момент отменилась мировая презентация нового 
семейства и не удалось ознакомиться с машинами «жи- 
вьем». Однако, судя по фото, можно заключить, что эксте- 
рьер ЕН и ЕН16 изменился минимально. Скорее речь можно 
вести о незначительном рестайлинге, в котором доминиру- 
ют новые светодиодные фары уголком, перенесенные на 
двери поворотники и блестящая решетка радиатора. Зато 
ЕМ и ЕМХ ожидаемо обзавелись новой кабиной кубической 
формы, унифицированной с ЕН. Вряд ли можно говорить 
и о каких-то кардинальных переменах в интерьере. Отметим 
лишь, что привычная комбинация приборов уступила место 
12-дюймовому дисплею, а на передней панели теперь мож- 
но установить опционный 9-дюймовый планшет. 

Ожидается, что в России новые машины появятся не рань- 
ше поздней осени, если, конечно, первоначальные планы 
не будут нарушены пресловутой пандемией и полномас- 
штабным экономическим кризисом. 


КОММЕРЧЕСКИЙ ТРАНСПОРТ 


3 [156] 2020 


#простоМОЙгрузе 
#оітріумМутТгиск 


НОВЫЙ : | 
МОДЕЛЬНЫЙ РЯД МАМ 


Скоро в России 


Узнайте больше: 8 800 250 55 22; 
м\\ү.тапїгискапабиѕ.“и 


реклама 


-\ 


ПРЕЗЕНТАЦИЯ _ № Вазн 


———==————-->-> `` 
в * І акна —- х 


Презентация грузовиков МАМ нового поколения прошла в испанском Бильбао. Правда, 
пафосное мероприятие на берегу Бискайского залива недосчиталось трехсот человек 

из тысячи приглашенных по причине отмены авиарейсов из-за циклона «Сабина», 

не на шутку разыгравшегося в те дни над Европой. Однако все могло быть намного 
грустнее, как это, увы, произошло в Гетеборге с презентацией одной шведской компании, 
если бы ктому времени пресловутый коронавирус получил большее распространение... 


Александр СОЛНЦЕВ / МАМ Тгиск & Виз и автора 


грузовиков ТгискпоЇіову Сепе- 
тайоп (ТС), немецкая компа- 
ния явно не поскупилась на расходы. 


омнится, двадцать лет назад, 
представляя первое поколение 


При помощи спутникового телевиде- 
ния грандиозное шоу, транслировав- 
шееся одновременно из семи стран — 
Германии, Англии, Франции, Италии, 
Марокко, Польши и Турции (автор 
этих строк лицезрел завораживающее 
действо в Стамбуле), наблюдали бо- 
лее 100 тысяч человек из 57 стран. 
Ныне благодаря развитию ІТ аудито- 


рия, надо полагать, была в разы боль- 


ше. Автор, увы, не обнаружил в своих 
архивах аналогичных данных за 2007 
год, когда обновилось первое поколе- 
ние ТС и на смену ТСА пришли ТСХ 
и ТС$. Кстати, переход от серии 
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Е2000 к ТгискпоЇіову Сепегайоп обо- 
шелся баварцам в 1100 миллионов ма- 
рок и тогда считался самым дорогосто- 
ящим проектом за всю историю МАН. 
В Бильбао озвучили сумму примерно в 
два с лишним раза большую (если счи- 
тать по курсу). Инвестиции в проект 
составили в общей сложности 1,3 млрд. 
евро. При этом в модернизацию техно- 
логических линий на головном заводе 
МАМ Тгаск & Виз в Мюнхене вложили 
100 млн. евро, еще 85 млн. потратили 
на новый окрасочный комплекс, на 
данный момент самый современный в 
Европе. Но если в 2000 году речь шла о 
замене лишь флагманской модели, а 
очередь до среднетоннажников дошла 
несколько позже, то нынче мановцы 
разом обновили всю линей 

ТСХ ТСЅ, ТСМ и ТСІ. Не считая, ко- 
нечно, ТСЕ, который, как известно, 
представляет собой не что иное, как 
клон ҮҮ СтаКег. Дабы не растекаться 
мыслью по древу, в этом материале мы 
остановимся на шапочном знакомстве 
(а иного от многолюдной презентации 
и 20-минутного тест-драйва ждать 
не приходится) с флагманским ТСХ. 


Кстати, об ощущениях за рулем. Я про- 
катился на самой мощной 640-сильной 
версии, и в целом Король Лев оправдал 
ожидания. Единственное, что немного 
удивило, – вибронагруженность и шум 
на оборотах холостого хода. Не припом- 
ню такого, например, у флагманского 
ПАРЕ ХЕ последнего поколения. И еще 
пара слов о Короле Льве. В свое время 


МЕМО 
М/ОЋІО РЯЕМ!ЕЯЕ 


его по праву можно было величать еще 
и Кіпе ОЁТБе Коаа благодаря наличию 
в гамме 680-сильного У8, разработан- 
ного совместно с компанией «ТлеББегг». 


Тогда МАМ считался самым мощным до- 
рожным грузовиком в Европе. Ныне у 
баварцев, очевидно, иные приоритеты, 


и в «гонке за мощностью» они более не 
участвуют. 


Ф Фрагмент презентации в Бильбао. 
э + Председатель правления МАМ Тгиск & Виз 5Е Иоахим Дрес 
и его команда 


е2 \ 


дуу. Кійладагіпе.ги 


ПРЕЗЕНТАЦИЯ 


^У флагманского ТСХ на выбор три варианта ка- 
бины: @М, СМ и СХ. Внутренняя ширина последней 
2,44 м, высота - 2,07 м, объем вещевых отсеков — 
1148 л. Впечатляет, хотя до объема 12,6-кубовой 
БАЕХЕ Ѕирег Ѕрасе Сар немного не дотягивает 


~ Дополнительный дефлектор в нижней части 
двери помогает оптимизировать поток воздуха 

по сторонам кабины. В плохую погоду это обеспе- 
чивает также отвод грязи и брызг от области возле 
ручки двери. Кстати, обратите внимание на сами 
ручки новой треугольной формы, равно каки на 
опциональный указатель поворота с логотипом 
МАМ на крыле 


^ Количество верхних 
боковых выштамповок 
сократилось с пяти 

до трех. Помимо при- 
дания кабине более 
динамичного облика 
эти элементы еще 

и поглощают вибрации 


> Можно утверждать 
наверняка, что такое ре- 
шение конкуренты 

не предлагают: кнопки 
внизу водительской две- 
ри позволяют, находясь 
вне кабины, включить 
дополнительное освеще- 
ние за ее задней стенкой, 


^ На автобусах Меор!ап 
СНутпег уже применя- 
ются видеокамеры вме- 
сто внешних боковых 
зеркал заднего вида, 

но на грузовиках ма- 
новцы на такой шаг 
пока не решились. 
Однако сами зеркала 
новые как по форме, 
так и по расположению. 
Их корпуса стали более 
узкими и сдвинуты чуть 
назад, что не только 
придает кабине более 
элегантный вид, но 

и способствует сниже- 
нию аэродинамиче- 
ского сопротивления, 

а также увеличивает 
зону обзора водителя 

в районе передних стоек 


^ Головная оптика со 
светодиодными «рес- 
ничками» приведена 

в стилевое соответ- 


ствие с пассажирскими 
«лайнерами» МАМ 
Шоп’ѕ Соасћ последне- 
го поколения 


заблокировать пасса- 
жирскую дверь, поднять 
стекла и включить ава- 
рийную сигнализацию... 


Ради удобства водителей вход в кабину кардинально переработан: 
"дверь открывается под углом 89°, а проем между поручнями составляет 
76 см. Утверждается, что это лучшие показатели в классе 
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^ Интерьер кабины, который разработчики постарались сделать максимально дружелюбным к водителю, переработан 
полностью. Помимо эргономики обращает на себя внимание качество отделочных материалов. Не иначе как равнялись 
на Сканию. .. В кабинах с высокой крышей предусмотрено три вместительных вещевых отсека над ветровым стеклом 
суммарным объемом 355 литров. Между прочим, забота о человеке за рулем продиктована и чисто прагматическими 
соображениями – надо же чем-то привлекать новых людей в профессию. Согласно актуальной статистике, только в Гер- 
мании в ближайшие два года дефицит квалифицированных профессиональных водителей составит 150 000 человек! 


> Еще одно оригинальное решение. Управление мультимедиа осуществляется двойной «шайбой» а-ля ВММ/ системы 

МАМ ЅтагіЅеесї, установленной на приливе центральной консоли. Поэтому вместо сенсорного дисплея на передней пане- 
ли установлен обычный. Правда, верхняя «крутилка» у «шайбы» все же сенсорная. Отказ от тачскрина продиктован сооб- 
ражениями безопасности, дабы водитель не отвлекался на манипуляции с дисплеем. Здесь же предусмотрена и опора для 
запястья, стабилизирующая кисть и снимающая нагрузку с руки. Для доступа на сиденье пассажира ее можно сложить 


^ Кран стояночного ^ Круглый переключатель режима работы АМКП 
тормоза теперь элек- канул в Лету. Управление коробкой выведено на 
тронный и располага- правый подрулевой переключатель 

ется на передней панели 

справа от руля. 

В определенных усло- 

виях его включение при 

парковке и отключение 

в момент начала движе- 

ния могут осуществлять- 

ся автоматически 


- Многофункциональное рулевое колесо с переменной толщиной обода и циф- 
э Под кроватью . . АХ. , ровая комбинация приборов с дисплеем высокого разрешения диагональю 
ВЫДВИЖНЫе ящик . 12,3 дюйма. Обратите внимание на обратную шкалу тахометра в ее правой 
И ХОЛОДИЛЬНИК : части. Непривычно! 
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КОМТРАНС 


ПРЕЗЕНТАЦИЯ 


Двигатели для ТОХ: 03876 Е, 026876 (Е 
и 01556 1Е. Напомним, какая информация 
«зашита» в их буквенно-цифровые индексы: 

О – дизель; 

первые две цифры – диаметр цилиндра минус сто; 
третья цифра – ход поршня минус сто с округлени- 
ем до одной цифры; 

четвертая цифра – количество цилиндров (в дан- 
ном случае все они шестицилиндровые); 

і – наддув с промежуточным охлаждением; 

Е – место установки двигателя, в данном случае 

в грузовике с кабиной бескапотной компоновки 

с левым расположением руля 


Судя по внешнему виду нового ТСХ, 
каркас кабины у него остался прежним, 
ведущим свою родословную от ТСА 
2000 года. Впрочем, на рынке есть и бо- 
лее древние раритеты. Например, каркас 
кабины у новейшего ТУЕСО $-\МАУ, пре- 
зентованного в прошлом году, из первой 
половины 1990-х — от машин серии Тито. 
Буквально на пару-тройку лет моложе 
«скелет» дафовской Ѕирег Зрасе Саһ. 
Однако облицовка с аэродинамическими 
выштамповками по бокам абсолютно но- 
вая. К слову, вариантов кабин у флагма- 
натри – СМ, СМ и СХ. Внутренняя ши- 
рина последней 2,44 м, высота - 2,07 м, 
объем вещевых отсеков — 1148 л. В ком- 
плектации МАМ Іљаіуійџа! его можно уве- 
личить до 1400 литров. Интерьер, весьма 
дружелюбный к водителю, переработан 
полностью по сравнению с предыдущей 
моделью: органы управления в целом 
заметно больше обращены к водителю, 
не ограничивая при этом доступ к зоне 
пассажира и зоне отдыха. Его домини- 
рующим элементом следует признать 
«шайбу» системы МАМ ЅтагіЅеес, 
установленную на приливе центральной 
консоли. С ее помощью осуществляется 
управление мультимедиа на 12,3-дюй- 
мовом экране на передней панели. Отказ 
от модного нынче тачскрина продикто- 
ван соображениями безопасности. Кро- 
ме того, отвечая веяниям времени, тягач 
напичкан современными вспомогатель- 
ными системами, такими, например, как 
ассистент поворотов, ассистент движе- 
ния в пробках и ассистент перестроения, 
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ИСТОРИЯ ПРОЕКТА 


По словам Йоахима Дреса (Јоасһіт Огееѕ), 
председателя правления МАМ Тгиск & Виз $Е, 
первая встреча с проектной командой автомо- 
билей нового поколения датируется апрелем 
2015-го, а первый прототип построили 16 мая 
2017-го. 

В ходе проектирования разработчики поинте- 
ресовались предпочтениями 700 профессио- 
налов «баранки». Кроме того, была сформиро- 
вана фокус-группа, в состав которой вошли 
300 клиентов из 16 стран. Этот экспертный со- 
вет собирался раз в четыре месяца для обсужде- 
ния деталей и внешнего вида новой машины. 


2 Е 
№ ух 70. № 


и 
љу Кь Фь 2 
=. у № 


Ниже проект в цифрах: 


— 12 000 000 рабочих часов потрачено в ходе 


работы над проектом; 

4 000 000 тестовых километров прошли авто- 
мобили до выхода на рынок; 

2 800 000 строк программного кода написа- 
но в рамках проекта; 

167 000 рабочих часов потрачено на разра- 
ботку дизайна новых автомобилей; 

около 22 000 новых позиций номенклатуры 
интегрировано во всех отделах компании; 
3000 цветов кабины доступно в стандартном 
варианте; 

2100 сотрудников МАМ принимали непо- 
средственное участие в проекте. 
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снижающими нагрузку на водителя и по- 
вышающими безопасность в городских 
условиях движения. 

Что касается силового ряда, то здесь 
пока без изменений. На выбор рядные 
«шестерки» — 015 (330, 360, 400 л.с., 
этот мотор пришел на смену 10,5-литро- 
вому 020, подробно о нем мы рассказы- 
вали в «КТ» № 5/2019), 026 (430, 470, 


...отвечая веяниям времени, тягач 
напичкан современными вспомо- 
гательными системами, такими, 
например, как ассистент поворотов, 
ассистент движения в пробках 

и ассистент перестроения... 


МИМОЕЗДОМ 


510 л.с.) и 038 (540 и 640 л.с.), которые 
стыкуются как с 14-ступенчатыми манов- 
скими роботизированными коробками, 
в основе которых АМКП Ѕсапіа Орќіі- 
сгиіѕе, так и с 12-ступенчатыми «робота- 
ми» МАМ ТірМабс (ХЕ Тгахоп). При 
этом мановцы утверждают, что типовой 
магистральный тягач 4х2 с двигателем 
026 уровня Евро-64, представленный 
в линейке новых моделей, примерно 
на 8% экономичнее по сравнению с ана- 
логичной моделью с двигателем стандар- 
та Евро-бс. Помимо оптимизации рабо- 
чего процесса самого двигателя свою 
лепту в экономию топлива вносят улуч- 
шенная аэродинамика, нововведения 
в системе круиз-контроля с использова- 


ЖЕМЧУЖИНА СЕВЕРНОЙ ИСПАНИИ 


Именно так порой величают Бильбао, первый 
по величине город в Стране басков, раскинув- 
шийся на живописных берегах реки Нервьон, 
через 11 км впадающей в Бискайский залив. 
Сие обстоятельство делает его крупным мор- 
ским портом, помимо того что город является 
еще и центром черной металлургии. Впрочем, 
это и туристическая Мекка, особенно после 
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того, как в Бильбао в 1997 году открыли знамени- 
тый ныне музей Гуггенхайма – здание необычных 
форм из титана и стекла. Утверждают, что только 
в течение трех первых лет после его открытия 
город посетило порядка четырех миллионов тури- 
стов. Кроме того, Бильбао знаменит своими ку- 
линарными традициями, в частности, приезжим 
настоятельно рекомендуют отведать пинчос – бу- 


З 
г 


нием данных СР5 и новый ведущий 
мост МАМ НУ-1344 с длинной главной 
парой (і = 2,31). 

Совместный проект МАМ и 5саша 
в рамках Тгабоп Стоир, получивший на- 
звание СВЕ1 (Соттоп Ваѕе Епеіпе), — 
новое семейство дизельных двигателей 
объемом 13 л, 80% деталей которых 
будет унифицировано, очевидно, дело 
будущего. 


Жжж 


Ожидается, что в России прием заказов 
на МА№ы нового поколения начнется 
не раньше середины осени, а первые «жи- 
вые» машины заказчики получат уже 
в 2021 году. № 


терброды с жареным мясом и свежими море- 
продуктами. Недаром в городе насчитывается 
более 40 ресторанов с мишленовскими звезда- 
ми, больше, чем в любом другом европейском 
городе. 

Население Бильбао насчитывает порядка 
350 тысяч жителей, а с учетом пригородов оно 
приближается к миллионной отметке. 
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№ КОМТРАНС 


ОТ ПЕРВОГО ЛИЦА 


«С ТОЧКИ ЗРЕНИЯ ДИЗАЙНА 
НАС ЖДЕТ ИНТЕРЕСНОЕ БУДУЩЕЕ» 


За разработку облика нового поколения грузовиков МАМ отвечала команда 
во главе с Холгером Коосом (Но!дег Кооз), руководителем подразделения 
дизайна МАМ Тгиск & Виз $Е. Мы обратились к нему за подробностями. 


№ Г-н Коос, что представляет собой фирменный 
стиль МАМ? Каковы его основные черты и осо- 
бенности? 

— Стиль МАМ отличается постоянством и стабиль- 
ностью. Он характеризуется устоявшимся и отто- 
ченным языком дизайна, который настолько харак- 
терен для МАМ, что продукты марки всегда можно 
распознать с первого взгляда даже без логотипа. 
Продукция компании имеет функционально- 
эстетический дизайн, который всесторонне отра- 
жает ее назначение — коммерческие транспорт- 
ные средства. Кроме того, я бы отметил такие 
фирменные элементы, как, например, характер- 
ная решетка радиатора с хромированным изобра- 
жением льва и горизонтальное расположение 
фар, ступенчатая линия бокового окна и так на- 
зываемые аэрокупола с характерной формой бо- 
ковой стенки, которые одновременно выполняют 
функциональную задачу увеличения жесткости 
кузова. В общем, транспортные средства МАМ 
всегда отличаются специфическим дизайном 
экстерьера, соотношением пропорций и деталями. 
Все эти элементы постепенно, но постоянно раз- 
вивались с момента появления модели Е8 в конце 
1960-х. 


№ Что оказалось наиболее сложной задачей при 
разработке дизайна грузовиков нового поколения? 
— В новом автомобиле нужно было совместить 
самые разные требования. Поэтому отзывы на- 
ших клиентов и водителей стали важным факто- 
ром в развитии нового поколения грузовых авто- 
мобилей. 300 клиентов из 16 стран и более 
700 водителей высказали свое мнение. Характе- 
ристики предыдущей серии, получившие поло- 
жительную оценку, были сохранены. В то же вре- 
мя мы переосмыслили и оптимизировали то, чем 


ваний и новых идей в новом автомобиле, который 
в итоге стал ярким представителем семейства 
МАМ, безусловно, была самой сложной задачей. 


№ Не секрет, что, работая над дизайном автомо- 
биля, в том числе грузового, приходится постоян- 
но искать компромисс между технологией и искус- 
ством. Чему вы отдаете предпочтение? 

— Хороший вопрос. Конечно, эстетика играет 
важную роль в разработке дизайна, однако по- 
скольку при проектировании коммерческих авто- 
мобилей функциональность первостепенна, мы 
всегда ориентируемся на водителей и эргономи- 
ческие требования. Дизайн неотделим от техни- 
ческого проектирования и определяется техни- 
ческими характеристиками, будь то удобство 
посадки в кабину, обзорность или определенные 
законодательные требования. 

Но, конечно, мы всегда стремимся оказывать 
и определенное эмоциональное воздействие. 
Отзывы наших клиентов особенно важны для нас 
и служат руководством для дальнейших действий. 


№ Линейка продуктов МАМ включает в себя боль- 
шое число грузовых автомобилей различного на- 
значения. Вы стремитесь к тому, чтобы каждая 
созданная модель грузовика была уникальной 
или универсальной? 

— С момента появления серии МАМ Тб наша фило- 
софия всегда заключалась в том, чтобы не делать 
различий между качеством продукции и ее вос- 
приятием, независимо от назначения грузового 
автомобиля. МАМ всегда остается МАМ! Мы де- 
монстрируем это как в дизайне, так и в материа- 
лах облицовки. Не важно, будет ли это 7,5-тонный 
Тб или флагманский ТӨХ для магистральных 
перевозок. Для этого используется в том числе 


ИЗ ДОСЬЕ 


Холгер Коос родился и вырос в Гамбурге. Здесь же изучал кузовостроение — специальную отрасль 


автомобилестроения. Проработав несколько лет в компании «Рога», в 1987 году перешел в отдел 
дизайна компании «МАМ» в качестве инженера. В 1997-м назначен ответственным за дизайн 
грузовых автомобилей, ас 2012-го отвечает также за дизайн автобусов. 


они еще не были полностью удовлетворены. 
Наконец, что не менее важно, мы должны были 
учесть и новые требования безопасности при 
фронтальных столкновениях. Отмечу также, что 
нам удалось добиться существенных улучшений 
и сточки зрения аэродинамики. Благодаря ново- 
му дизайну зеркал мы также увеличили обзор- 
ность для водителя и улучшили аэродинамиче- 
ские характеристики кабины в целом, что, в свою 
очередь, позволило снизить расход топлива и, 
соответственно, вредные выбросы. 

Что касается интерьера, существенным изме- 
нениям подверглась эргономика рабочего места 
водителя, включая органы управления и мульти- 
медиа, благодаря внедрению новых нестандартных 
решений, таких как, в частности, МАМ Зтаизеест. 
Наконец, был обеспечен совершенно новый уро- 
вень комфорта кабины для водителя с точки зрения 
как концепции зоны отдыха, так и размещения от- 
секов для хранения. Реализация всех этих требо- 
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практика малых форм. Я имею в виду, например, 
такие детали, как логотип МАМ в фарах 
и боковых указателях поворота, которые присут- 
ствуют на всех автомобилях независимо от их на- 
значения и которые ненавязчиво, но неизменно 
привлекают внимание к бренду. В то же время мы 
ориентируемся на сферу применения и всегда 
учитываем задачи, для которых предназначен 
грузовик. Это также проявляется и в элементах 
конструкции, таких как, скажем, новый стальной 
трехсекционный бампер для строительных грузо- 
виков нового поколения, У него весьма вырази- 
тельная и внушительная форма. Отмечу и новую 
удобную лестницу для входа в кабину – немало- 
важный фактор для водителя грузовика, предна- 
значенного для развозки товаров. Философия, 
основанная на учете сферы использования авто- 
мобилей, в полной мере применяется в новом по- 
колении грузовиков и определяет всю логику вы- 
бора продукта. Наш специалист по продажам 


всегда в первую очередь спрашивает клиента, для 
каких целей будет использоваться грузовик, и на 
основании этого рекомендует подходящую мо- 
дель. Бренд МАМ пам аиа! предлагает широкий 
спектр технических модификаций с учетом осо- 
бенностей применения грузового автомобиля, 
а также множество возможностей для индивиду- 
ального дизайна, включая хромированные крон- 
штейны, фары и т.д. Наша цель состоит в том, 
чтобы независимо от сферы и специфики приме- 
нения клиент и водитель всегда получали настоя- 
щий МАМ, точнее, их индивидуальный МАМ. 


и Каковы, на ваш взгляд, общие тенденции разви- 
тия дизайна грузовых автомобилей? Какие тенден- 
ции будут господствовать в ближайшее время? 
— Помимо учета специфики применения значимую 
роль играют и законодательные требования к по- 
движному составу. Скажем, недавно в Европе стало 
возможным использовать автопоезда увеличенной 
длины. Даже если это не повлечет за собой прин- 
ципиального изменения конструкции грузовиков, 
то, несомненно, окажет влияние на их облик в бу- 
дущем. Кроме того, появятся новые требования, 
касающиеся обзорности. Нормативная докумен- 
тация на сей счет пока еще не готова, но эти изме- 
нения также могут повлиять на дизайн кабины. 

Использование электрической тяги позволяет 
убрать двигатель из-под кабины и пересмотреть 
конструкцию грузовика. На выставке «ІАА’2018» 
мы продемонстрировали соответствующую кон- 
цепцию на примере МАМ СНЕ. Это автомобиль для 
городских перевозок с кабиной с низким полом, 
расположенным на уровне дорожного бордюра. 
Это значительно облегчает работу водителям, 
которым приходится часто выходить из грузови- 
ка и садиться обратно. Большие окна и кресло 
водителя, расположенное на одном уровне с дру- 
гими участниками дорожного движения, являют- 
ся дополнительными преимуществами в плане 
безопасности. 

Еще одна важная тенденция – автоматизиро- 
ванное вождение. Она требует от нас пересмо- 
треть концепцию рабочего места водителя. Изме- 
нения будут определяться степенью контроля 
человека за автомобилем и дорожной обстанов- 
кой, выполнением им других функций, например 
административных. Так, например, могут быть 
добавлены элементы офисного оборудования. 
Если говорить о полностью автономном вожде- 
нии на закрытых участках, классическая кабина 
может исчезнуть уже в среднесрочной перспек- 
тиве. Словом, с точки зрения дизайна нас опреде- 
ленно ждет очень интересное будущее. № 
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№ КОМТРАНС | АНАЛИТИКА 


БРОНЗОВЫЙ РЕЗУЛЬТАТ 


МАН Трак энд Бас РУС продолжает приятно удивлять. Если годом ранее 
традиционная отчетная пресс-конференция состоялась в Кракове, 
по соседству с «грузовым» заводом баварской компании в Неполомице, 
то нынче представителей СМИ пригласили в Анкару на автобусный 
завод МАМ (рассказ о нем в следующем номере). 


есмотря на сокращение в 2019 году 

российского рынка грузовиков 

полной массой от 6 тонн на 1,8% — 

до 76 815 ед. (здесь и далее данные 
агентства «Эвитос информ»), отрица- 
тельный результат МАМ в пределах ста- 
тистической погрешности: на учет по- 
ставлено 4898 грузовиков с эмблемой 
брауншвейгского льва на передке, всего 
на 0,2% меньше, чем в 2018-м. Это позво- 
лило ей занять пятое место на рынке по- 
сле КАМАЗа, ГАЗа, Уоуо и Ѕсапіа с до- 
лей 6,4%. Среди компаний европейской 
«Большой семерки» МАМ сумел не 
только сохранить третью позицию, но 
и увеличить свою долю с 17,8% до 19,4%. 
При том что весь рынок грузовиков ев- 
ропейского производства полной мас- 
сой от шести тонн сократился на 8,2% 
(25 289 ед.). 

Похвастал МАМ успехами и в отдель- 
ных сегментах рынка. Так, например, по 
седельным тягачам с колесной форму- 
лой 6х4 компания заняла третье место 
среди ЕО-7 с долей 20,1%, в сегменте тя- 


гачей 6хб — первое (26,7%). Также брен- 
ду удалось нарастить присутствие в ряде 
ключевых для производителей коммер- 
ческого транспорта регионов по сравне- 
нию с другими брендами ЕО-7. Доля 
рынка МАМ составила: в ЦФО - 20,3%, 


в УФО - 30,7%, в ЮФО - 29,0%, 
в СКФО - 30,9%. 

Есть чем гордиться и в самосвальной 
тематике. По машинам 8х8 баварцы уве- 
ренно занимают топовую позицию с до- 
лей рынка 43,1% (ЕС -7), по самосвалам 


По самосвалам 8х8 баварцы уверенно занимают топовую позицию с долей рынка 43,1% (ЕО-7) 


РЫНОК КОММЕРЧЕСКОГО ТРАНСПОРТА В РОССИИ 


Грузовые автомобили >61 (Январь – Декабрь / 2014-2019) 
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№ КОМТРАНС | АНАЛИТИКА 


ГРУЗОВЫЕ АВТОМОБИЛИ >6ї (2019/2018) 


Доля рынка 7-Е0 


30% = 


о о 6х6 лидируют с 26,3% (ЕСО-7). По само- 
РОССИИСКИИ РЫНОК свалам 8х4 доля МАМ по рынку ЕП-7 со- 
Сегменты по типу техники, ЕЏ-7, 2019 ставила 16,2%. В связи с изменениями 
в системе обращения с твердыми комму- 
нальными отходами, также известными 
как мусорная реформа, вырос спрос на 


Ед. % мусоровозы. Здесь МАМ также занимает 
лидирующую позицию с результатом 
Тягачи 18745 74% 50% доли рынка среди ЕО-7. 
Строительная техника 4187 17% На автобусном рынке РФ, который 
2019: 25 289 ед. уже не первый год переживает тяжелые 
Другие 2357 9% времена для европейских производите- 
Всего 25289 100% лей, автобусы марки МАМ и Меор!ап по- 


прежнему занимают первые позиции 
и демонстрируют рост. В общей сложно- 
сти на учет встало 100 ед. (при том что 
весь рынок новых автобусов европейского 
производства оценивается всего в 190 ед.). 
Их доля среди других европейских марок 


СЕГМЕНТЫ - ПО ТИПУ ШАССИ 


Грузовые автомобили >6ї [2019] 
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Строительство 995 1039 868 728 14 297 246 4187 


2357 


16 3 [156] 2020й КОММЕРЧЕСКИЙ ТРАНСПОРТ 


составила в 2019-м 52,1% (44% в 2018-м). 
Конечно, во многом сей результат обу- 
словлен крупной поставкой автобусов 
туристического класса МАМ І1опѕ Соасһ 
Мосгортрансу. Если же брать автобус- 
ный рынок (полной массой от 8 т) в це- 
лом, то надолю МАМ пришлось 1,3%. 
2019-й войдет в историю МАН Трак 
энд Бас РУС еще и тем, что в июне не- 
мецкий бренд представил телематиче- 
ский продукт МАМ Ргійе, разработан- 
ный специально для российского рынка 
(с осени 2019-го он стал доступен и для 
автобусов). В базовой версии сервиса 
МАМ Ргійе анонсирован набор отчетно- 
сти по ключевым контролируемым па- 
раметрам ТС. Помимо классических 
система содержит уникальные отчеты, 
например, отчет по эффективности вож- 
дения. По запросу клиентов (сегмент 


РЫНОК АВТОБУСОВ В РОССИИ В 2012-2019 гг. 
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РЫНОК АВТОБУСОВ РОССИИ специальной техники) в базовый пакет 


добавлен отчет по работе коробки отбо- 


Автобусы >8т. (Январь-Декабрь 2019/2018) ра мощности (КОМ) для анализа пара- 
40% метров ТС при работе гидроманипуля- 
торов. По словам Павла Селева, коммер- 
35% ческого директора ООО «МАН Трак энд 
Бас РУС», менее чем за полугодие к сер- 
30% вису удалось подключить более 2500 ав- 
томобилей марки МАМ, из них более 
25% 50% уже активированы клиентами. 
| Ожидается, что в 2020 году каждый но- 
20% вый грузовик и автобус марок МАМ 
че и Меор!ап будет оснащен МАМ Риде. № 
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№ КОМТРАНС 


ОТ ПЕРВОГО ЛИЦА 


«ОБЪЕМЫ ПРОДАЖ НЕ САМОЦЕЛЬ, 
КУДА ВАЖНЕЕ ПОКАЗАТЕЛИ 
ДОХОДНОСТИ БИЗНЕСА» 


На отчетной пресс-конференции в Анкаре перед представителями СМИ 
впервые выступил новый генеральный директор МАН Трак энд Бас 
Россия Ян Айхингер. Мы воспользовались случаем, чтобы адресовать 


ему ряд вопросов. 
Александр СОЛНЦЕВ 


№ Г-н Айхингер, поскольку вы впервые воз- 
главили ООО «МАН ТРАК энд Бас РУС», 
уместно было бы начать наш разговор с ва- 
шего профессионального бэкграунда. Как 
давно вы работаете в сфере коммерческого 
автотранспорта, когда пришли в компанию 
«МАМ» и какие должности занимали в ней 
ранее, до нынешнего назначения? 

— Если коротко, то свою профессиональную 
карьеру я начал в 1989 году в компании 
«С. Аимагќег СтЬН 8 Со.», в которой, в частно- 
сти, занимался продажами автобусов Меор!ап. 
Затем в 1998-м перешел в ЕмоВи бт ЬН, где сна- 
чала отвечал за продажи подержанных автобу- 
сов. Три года отработал в Саудовской Аравии, 
затем вернулся в штаб-квартиру в Штутгарт. Там 
я занимался планированием продаж. Следую- 
щим этапом моей трудовой биографии стала 
работа в ЮАР, где мы, в частности, развивали 
систему ВКТ накануне чемпионата мира по фут- 
болу. Далее я три года отработал в Великобри- 
тании, а в 2014-м по приглашению Руди Кухты, 
руководителя продажами автобусов МАМ и Мео- 
рап, перешел в МАМ, в известном смысле вер- 
нувшись к своим корням. Моя последняя долж- 
ность до приезда в Россию - вице-президент по 
товарному маркетингу МАМ Тгиск 8: Виз Аб 
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в Мюнхене. Но, честно говоря, работая в штаб- 
квартире, я хотел вернуться на какой-то кон- 
кретный рынок и там приложить свои силы 
и знания, тем более что моя семья привыкла 
к переездам и не имела ничего против того, 
чтобы вновь поменять дислокацию. Так что, 
когда в ноябре 2019-го мне предложили пора- 
ботать в России, решение принималось не толь- 
ко в компании, но и в моей семье (Ян Айхингер 
женат, у него две дочери - прим. ред.). 


и В связи с этим закономерный вопрос: зна- 
комы ли вы с российским рынком коммер- 
ческих автомобилей хотя бы в общих чертах 
или для вас это Тегга Іпсодпіќа? 

— Разумеется, я уже имел некоторое представ- 
ление о местном рынке автобусов, хотя бы по- 
тому, что, занимаясь продажами подержанных 
Меор!ап'ов в С. Аимагќег СтЬН & Со., мы имели 
несколько проектов и в России. И позже, уже 
в МАМ, когда я отвечал за продажи автобусов 
по всему миру, мне приходилось иметь дело 
с российскими покупателями нашей продукции. 
Но каких-то глубинных знаний о рынке грузови- 
ков у меня не было. Впрочем, это дело нажив- 
ное, и куда важнее, на мой взгляд, найти подход 
к конкретному клиенту. 


н Нынче все производители коммерческих 
автомобилей озабочены весьма существен- 
ным повышением ставок так называемого 
утилизационного сбора и в связи с этим про- 
гнозируют существенный спад продаж в ны- 
нешнем году (наше интервью состоялось до 
того, как ВОЗ объявила чрезвычайную ситуа- 
цию в области общественного здравоохране- 
ния из-за глобальной вспышки коронавируса, 
и последствий этого шага для мировой эконо- 
мики). Разделяете ли вы эти опасения и каквы 
намерены минимизировать ущерб для своих 
клиентов? 

— Действительно, ситуация непростая. Конечно, 
у нас есть план, как можно минимизировать по- 
тери, однако по понятным причинам я не хотел 
бы вдаваться в подробности. В любом случае 
нам, как и другим производителям грузовиков 
и автобусов, понадобится некоторое время для 
адаптации. Надеюсь, что повышение ставок 
утильсбора окажет кратковременный эффект 
на падение спроса, и в долгосрочной перспек- 
тиве, уверен, нам удастся сохранить свои пози- 
ции. Тем более что Россия важный рынок не 
только для МАМ, но и для всей Тгаѓоп Сгочр, 
и покидать его мы не собираемся. 


№ Какие цели и задачи вы ставите для ком- 
пании на российском рынке на ближайшие 
три-четыре года? 

— К исполнению своих обязанностей я присту- 
пил только в феврале, поэтому было бы прежде- 
временно говорить о каких-то конкретных пла- 
нах. Очевидно, что мы намерены сохранить 
свои позиции на рынке. Причем это касается не 
только ООО «МАН ТРАК энд Бас РУС», но и на- 
ших дилеров, инвестировавших значительные 
средства в узнаваемость бренда. Хотел бы так- 
же подчеркнуть, что сами по себе объемы про- 
даж не самоцель. Куда более важным показате- 
лем является доходность бизнеса. Легко купить 
дополнительную долю рынка, но, поверьте, это 
того не стоит. Резюмируя, считаю, что сейчас 
нет необходимости как-либо менять стратегию 
продаж, руководствуясь лишь поговоркой «но- 
вая метла по-новому метет». Я полностью до- 
веряю нашей нынешней команде. 


№ Как правило, компании европейской 
«Большой семерки» конкурируют здесь меж- 
ду собой. Однако в свое время ваши нынеш- 
ние партнеры из Ѕсапіа вывели на россий- 
ский рынок такой продукт, как Ѕсапіа би п – 
магистральный тягач в максимально упро- 
щенной комплектации, призванный конку- 
рировать с КАМАЗами и МАЗами, и немало 
в этом преуспели. Есть ли у вас какие-либо 
планы на сей счет, ведь в случае успеха про- 
дажи могли бы вырасти кратно? 

— Начну издалека. Как вы, наверно, помните, 
в свое время мы тоже предлагали аналогичный 
продукт под названием МАМ ТСА (765) \Могіа- 
М/ае (МАМ), относительно бюджетный по комп- 
лектации и приспособленный к неприхотливым 
условиям эксплуатации. Однако пару лет назад 
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были вынуждены прекратить его поставки в РФ 
по той простой причине, что он перестал поль- 
зоваться здесь спросом. Наши российские кли- 
енты хотят иметь такие же грузовики, как в Евро- 
пе. Если посмотреть насовременныетенденции, 
то будущее за электроприводом, топливными 
элементами, подключенными грузовиками, 
а в более далекой перспективе и автономным 
вождением. Соответствие этим вызовам тре- 
бует колоссальных инвестиций, и мы должны 
сосредоточиться именно на этих направлениях. 
Поэтому делать автомобиль для какого-то кон- 
кретного рынка просто не имеет смысла. 


№ Коль скоро речь зашла об альтернативных 
источниках энергии, не могу не задать сле- 
дующий вопрос. Некоторые компании евро- 
пейской «Большой семерки», по крайней 
мере три из них, довольно активно пытают- 
ся продвигать на российском рынке газомо- 
торную технику, которая считается весьма 
перспективной. За МАМ подобной активно- 
сти я что-то не припомню. В чем причина, 
вы не верите в успех на этом направлении, 
допустим, из-за весьма ограниченной пока 
заправочной инфраструктуры или компа- 
нии попросту нечего предложить из своей 
модельной линейки? 

— Не то и не другое. С точки зрения технологии 
для нас это не проблема. У компании накоплен 
достаточный опыт производства и эксплуата- 
ции газовых двигателей, как стационарных, так 
и автомобильных. В качестве последнего при- 
мера могу привести газовую версию нашего 
нового девятилитрового мотора 015, который 
успешно устанавливается на городские авто- 
бусы МАМ. Вопрос заключается в следующем: 
какие преимущества для наших клиентов пред- 
ставляет использование газобаллонных автомо- 
билей? На наш взгляд, они не очевидны. Скажем, 
с экологической точки зрения по выбросам 
оксидов азота разницы между современными 
дизельными двигателями уровня Евро-6 прак- 
тически нет. Но сейчас весь мир сосредоточен 
на снижении содержания СО, в атмосфере. 
А это возможно лишь при использовании био- 
газа, а не обычного метана, коим так богаты 
российские недра. 

Аналогичная ситуация и с электроприводом. 
Что является источником электроэнергии? Если 
это тепловые электростанции, работающие на 
угле и мазуте, то экологический эффект от элек- 
трификации автотранспорта весьма сомнителен. 
Другое дело, когда, как, например, в Австрии, 
до 80% электричества получают из возобнов- 
ляемых источников (в основном ГЭС). Там ши- 
рокое использование электромобилей полно- 
стью оправданно. Вот в чем проблема. 


№ Из этого следует, что использование элек- 
тромобилей в РФ с экологической точки зре- 
ния неэффективно, поскольку львиная доля 
электроэнергии вырабатывается ТЭЦ? 

– Все зависит от того, в каких сегментах исполь- 
зуются машины на электроприводе. Даже если 
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брать пример Австрии, то использование элек- 
трогрузовиков для магистральных перевозок 
там пока нецелесообразно. Вот почему город- 
ские электробусы повсеместно получили зна- 
чительно большее распространение, нежели 
грузовики на электротяге. Хотя последние тоже 
начинают приобретать популярность для рабо- 
ты в городе и на региональных маршрутах. 
И, конечно, если мы серьезно намереваемся 
противостоять глобальному потеплению, то про- 
цесс электрификации автотранспорта должен 
быть обоюдным, как со стороны производите- 
лей транспортных средств, так и со стороны го- 
сударства, создающего соответствующую инфра- 
структуру для их эксплуатации. 


н В феврале МАМ представила линейку гру- 
зовиков нового поколения во главе с флаг- 
манским ТСХ. Когда они придут в Россию, 
первым здесь появится ТСХ, а потом уже все 
остальные? 

— Прием заказов стартует осенью, а отгрузки 
«живой» техники – в первом квартале 2021-го. 
И уже в следующем году начнем сворачивать 
выпуск грузовиков предыдущего поколения, 
потому что производить два разных продукта 


параллельно на одном конвейере довольно 
сложно. Поэтому переход будет довольно бы- 
стрым. Что касается модельного ряда, то мы 
омологировали и будем предлагать здесь всю 
линейку, но, конечно, в большинстве своем это 
будут грузовики серии ТСХ. 


№ Попутно хотелось бы прояснить и перс- 
пективы появления в РФ ІСУ МАМ ТСЕ, элек- 
трическая версия которого демонстрирова- 
лась на выставке «СОМТВАМ$» в прошлом 
году. 

— В Европе МАМ ТСЕ пользуется успехом, его 
продажи растут, несмотря на жесткую конку- 
ренцию, в том числе и в рамках Тгаїоп Сгоир. 


Отчасти это объясняется тем, что его «двойник» 
ҮМ СгаКег вывели на рынок годом ранее. Таким 
образом, у нас было время проанализировать 
ситуацию с продажами и выработать подход 
к реализации ЕС\, который кардинально отли- 
чается от того, что традиционно предлагают 
легковые автосалоны. Хотелось бы повторить 
этот успех и в России, поэтому мы сейчас зани- 
маемся его правильным позиционированием 
на рынке. Надо четко понимать, кто его целевая 
аудитория. Лично я вижу его потенциал, но если 
не разработать грамотную стратегию по его 
продвижению, то нас ждет неудача. А ведь это 
еще инвестиции, в том числе наших дилеров. 
Словом, надо все тщательно взвесить, прежде 
чем принимать окончательное решение. 


№ Какие перспективы развития вы видите 
у компании «МАМ» в свете альянса со Ѕсапіа 
под эгидой Тгаєоп бгоир? Общие комплекту- 
ющие, например коробки передач, уже свер- 
шившийся факт, на подходе общий двига- 
тель, вероятно, оси и мосты. Далее можно 
пофантазировать по поводу раздела сегмен- 
тов рынка между двумя компаниями или 
все ограничится общей агрегатной базой? 


— Надо понимать, что даже в рамках Тгаќоп 
Сгоир мы по-прежнему конкуренты, хотя и об- 
мениваемся информацией, которой юридиче- 
ски можно делиться. Дабы успешно справиться 
с вызовами, о которых я уже говорил выше, 
требуются огромные инвестиции. Для того что- 
бы их вернуть, нужны объемы производства, 
поэтому общие компоненты у техники внутри 
одной группы логичны, а иногда просто необ- 
ходимы. Это же применимо и к вопросу эконо- 
мии бюджетных ресурсов для перспективных 
разработок. В этом случае совместные усилия 
вполне оправданны. При этом у каждой компа- 
нии должна быть своя стратегия и свои рынки 
сбыта. № 
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Й 


БЕСПИЛ 


Действующий парк, его особенности, 
перспективы и угрозы 


В конце 2019 года «багіпег, Іпс.», американская компания 

со штаб-квартирой в Стэмфорде, штат Коннектикут, специализи- 
рующаяся на исследованиях рынка информационных технологий, 
проанализировала состояние существующего мирового парка 
автомобилей с автономным управлением и сделала прогноз его 
развития до 2023 года. Со своей стороны, мы решили дополнить 
информацию, опираясь и на другие источники, а также еще раз 
затронуть аспекты автономности, о которых ее апологеты 


говорить не любят или не хотят. 
Алексей САМОЙЛОВ 


ачнем с таблицы из релиза «Саг(- 
пег Еогесаѕіѕ Моге ТВап 740 000 
Ацѓопотоиѕ-Кеаау УеһісІеѕ (о 
Ве АЯдеа їо С]оБа| Магкеё іп 
2023», который можно найти на сайте 
уүүүү.вагіпег.сот. Для наглядности мы 
приводим диаграмму, иллюстрирую- 
щую особенности и прогноз роста парка 
«беспилотников». Подчеркну, Сагіпег 
в своем анализе рассматривает технику 
третьего, четвертого и пятого уровня ав- 
тономности. Расшифруем их, опираясь 
на классификацию, предложенную ЅАЕ 
Гуегпайопа| (Обществом автомобиль- 
ных инженеров, США): 
№ Геуе! З (Сопаібопа! аѕѕіѕќапсе) — авто- 
мобиль осуществляет контроль дорож- 
ной ситуации и двигается самостоя- 
тельно только в ограниченных условиях. 
Это могут быть закрытые территории 
(например, грузовые терминалы, аэро- 
порты, производственные зоны и про- 
чее), транспортные системы типа 
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РЕТ - Регѕопа! Вар! Тгарѕіє или 
ВКТ - Виѕ Вар Тгапѕі, некие выде- 
ленные участки дорог (даже фрагменты 
хайвэев в пустыне штата Невада, США). 
С оговорками сюда же можно отнести 
и технику, работающую в рамках про- 
екта Еигореап Тгиск РІасоопіпе Сћа!- 
Ієепве (ЕТРС). Это так называемые 
«конвои» в ситуациях, когда управле- 
ние колонной осуществляет водитель 
головного автопоезда. Понятно, что, 
за редким исключением, человек лишь 
на определенное время может снять 
руки с рулевого колеса. Ошибочно 
причислять сюда различных «ассистен- 
тов» (системы помощи водителю), ко- 
торые способны лишь оказать помощь 
или попытаться исправить ошибки 
в управлении, но не более. 

№ Геуе|! 4 (Нісћ ашотайоп) – автомо- 
биль осуществляет контроль дорож- 
ной ситуации и двигается самостоя- 
тельно только в расчетных условиях 


эксплуатации. Водитель остается в ка- 
бине, даже может отодвинуть сиденье 
от руля и откинуть его спинку, но при 
резком изменении дорожных/погод- 
ных условий он должен взять управ- 
ление на себя. Естественно, по сообра- 
жениям безопасности о мгновенной 
передаче управления речь не идет: 
автомобиль, например, сначала оста- 

НОВИТСЯ... 
№ Геуе|! 5 (Ри аиќотабоп) — автомоби- 

лю следует только указать начальную 

и конечную точки маршрута. Здесь ко- 

варство в определении. Ибо закрытая 

территория, РВТ или ВВТ, вообще-то, 
уже сегодня позволяют это сделать. 

И это нюанс, которым некоторые авто- 

производители активно пользуются, 

например, ради РК или получения 
бюджетного финансирования. Хотя 

в данном случае подразумевается сеть 

дорог общего пользования, где марш- 

рут ездки может быть любой протя- 
женности и без любых ограничений. 

Комментарий автора. На мой взгляд, 
Геуе1 4 может вызывать множество проб- 
лем в практической реализации. Что та- 
кое нерасчетные условия? Например, 
ситуация, когда по указанию дорожной 
полиции (или без него) необходимо объ- 
ехать некое препятствие, скажем, место 
ДТП, по встречной полосе, игнорируя 
дорожную разметку. Это не самая слож- 
ная задача, хотя и требующая опреде- 
ленных навыков. Но — погодные усло- 
вия... Например, 44 тонны полной массы 
+ минимум пять осей + затяжные спуски 
и подъемы + гололед/ледяной дождь. 
<«Героизм» здесь не нужен, но, видимо, 
стоит как-то доехать до безопасной пар- 
ковки. А кто в кабине-то? А в ней води- 
тель-пассажир, который уже несколько 
месяцев не брался за руль!!! 

Отсюда вопрос: как поддерживать на 
должном уровне его квалификацию при 
условии неизбежной потери практиче- 
ских навыков управления? Тем более 
что по европейским правилам обязатель- 
ный курс дополнительного обучения на- 
выкам безопасного вождения должен 
проводиться один раз в пять лет... И вто- 
рой: как оплачивать его труд, ведь нерас- 
четная ситуация может и не наступить? 
Между прочим, Бюро трудовой стати- 
стики (Вигеаи оЁТ.аБог Ѕѓабіѕіісѕ) упоми- 
нает цифру зарплаты дальнобойщиков 
в США: от $30 до $90 тысяч в год. А они 
(и профсоюзы) разве согласятся на мень- 
шую сумму? 

Иногда упоминается возможность со- 
здания некой супердиспетчерской, опе- 
раторы которой в нерасчетных условиях 
смогут осуществлять удаленное управле- 
ние подвижным составом. Но... Во-пер- 
вых, этот вариант, вероятнее всего, под- 
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~ Иллюстрация для 
понимания: автоном- 
ность еме З (Сопаї- 
Чопа! аѕѕіѕїапсе) – 
водитель остается 

на рабочем месте, 

но на определенное 
время может снять 
руки с рулевого коле- 
са. [еме! 4 (НОП аџќо- 
таНоп) – водитель 
остается в кабине, 
может даже отодви- 
нуть сиденье от руля 
и откинуть его спин- 
ку, но при резком 
изменении дорож- 
ных/погодных усло- 
ВИЙ он должен взять 
управление на себя 
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ходит лишь для неких участков дорог — 
перевалов, туннелей, мостовых переходов 
или объездных дорог мегаполисов. Во- 
вторых, оператору придется принимать 
очень быстрые решения, ибо время раз- 
вития ситуации может составлять не- 
сколько секунд. В-третьих, скорей всего, 
он сможет управлять только одним авто- 
мобилем. И, в-четвертых, это какая же 
должна быть квалификация оператора, 
чтобы в удаленном режиме он мог с рав- 
ным успехом справиться, например, 
с заносом передне-, задне- или полно- 
приводного автомобиля, ГСУ или НСУ, 
грузовика одиночного, с прицепом или 
полуприцепом, груженого или порожне- 
го? Даже если не гололед, согласитесь: 
у перечисленных автомобилей динами- 
ческие коридоры, управляемость, раз- 
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ПАРК ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ С АВТОНОМНЫМ УПРАВЛЕНИЕМ 


по сравнению с предыдущим годом: увеличение в 


В т.ч. коммерческие автомобили, ед. 
доля в общем парке, % 


по сравнению с предыдущим годом: увеличение в 


2018 2019 2020 2021 2022 2023 
факт прогноз 
390 662 508 622 638 585 745 705 
*** раз/раза - 2,43 1,17 1,30 1,26 1,17 
1,8 2.2 2,7 3,3 4,1 5,0 
*** раз/раза - 3,01 1,46 1,60 1,54 1,43 


Примечание: Исходные цифры - бай пег (выделены серой заливкой), остальные – их анализ автором статьи. 


гонная и тормозная динамика, мягко го- 
воря, различаются... Станиславский ска- 
зал бы: «Не верю!» (это мы с классиком 
про супердиспетчерскую). 


ПРОГНОЗ СААТМЕА 


Специалисты уважаемой американской 
компании считают, что в 2023 году парк 
автомобилей с автономным управлением 
составит без малого 750 тысяч единиц 
и по сравнению с 2019-м увеличится 
в 2,24 раза. Наибольшее увеличение про- 
изойдет в США, Китае и в Западной Ев- 
ропе в силу того, что они являются пио- 
нерами в разработке и внедрении законо- 
дательных норм, регулирующих работу 
«беспилотников». 

Вместе с тем. «Одной из самых боль- 
ших задач, стоящих перед отраслью, бу- 
дет определение того, достаточно ли 
безопасны автономные транспортные 
средства для использования на доро- 
гах», — сказал в одном из своих интервью 
Майкл Рэмси (Місһае! Катѕеу), старший 
аналитик Сагіпег. Здесь проблема в том, 
что пока не отработаны тесты испыта- 
ний (результаты которых подтверждены 
практической эксплуатацией), с уверен- 
ностью доказывающие, что автомобиль, 
управляемый искусственным интеллек- 
том, безопасней автомобиля, управляе- 
мого человеком. 


Еигореап Тгиск РІаїоопіпо Сһаіепое (ЕТРС) как пример автономности 
в ограниченных условиях эксплуатации: движение в «беспилотном» 
режиме за флагманом. Все его маневры повторяются автоматически... 


Комментарий ав пора. Считаю, что 
разработчики автомобилей с автоном- 
ным управлением перестарались с ре- 
кламой, утверждаю: цей, что их техника 
абсолютно безопасна на дорогах общего 
пользования. И она объективно начала 
работать против них. Вспомним, напри- 
мер, печальное происшествие в пригоро- 
де Финикса (Аризона, США, 18 марта 
2018 года, около 22:00 местного време- 
ни), когда под колеса автомобиля, управ- 
ляемого искусственным интеллектом, 
попала 49-летняя Элиан Херзберг, пере- 
ходившая дорогу в неположенном месте. 
Событие изучается второй год, даже 
наш журнал в конце 2019-го опублико- 
вал анализ ДТП, включая посекундное 
развитие событий между обнаружением 
пешехода и наездом на него. С другой 
стороны, как вы думаете: за прошедшие 
два года сколько именно несчастных 
пешеходов, переходивших дорогу в не- 
положенном месте, оказалось под коле- 
сами автомобилей, управляемых обыч- 
ными водителями? И всем ли этим со- 
бытиям уделялось такое внимание 
мировых СМИ? 

Далее. Специалисты Сагіпег упоми- 
нают, что нынче технологические компа- 
нии используют специальное програм- 
мное обеспечение, позволяющее смоде- 
лировать дорожные ситуации и понять 
возможные решения, которые может при- 


нимать искусственный интеллект в раз- 
личных случаях. Оно (программное обе- 
спечение) постоянно совершенствуется 
и позволяет сократить сроки дорожных 
испытаний. Однако даже для таких испы- 
таний нужно время. Да, возможно пред- 
варительное программирование, но все 
дорожные ситуации заранее предполо- 
жить нельзя. Искусственный интеллект 
(о нем подробнее в следующем номере) 
способен обучаться самостоятельно. Но 
и ему нужно время, и ошибки в процессе 
обучения исключить нельзя. Что, кста- 
ти, похоже, и стало одной из причин упо- 
мянутого ДТИ в пригороде Финикса. 
Система после обнаружения «объекта» 
несколько раз меняла его классифика- 
цию (причем в произвольном порядке): 
неопознанный — транспортное средство — 
пешеход. Причем торможение при обна- 
ружении «неопознанного» программой 
управления не предусматривалось! Вду- 
майтесь, впереди на дороге неопознан- 
ный объект (= препятствие, которое 
не удается распознать/классифициро- 
вать), а наш автомобиль приближается 
к нему, неснижая скорости. Мо соттепи! 


САКТМЕК ОБ ОСОБЕННОСТЯХ ПАРКА 


Без сомнения, вы обратили внимание, что 
доля коммерческих автомобилей в пар- 
ке «беспилотников», как нынешнем, так 


В США новый магистральный седельный тягач в зависимости от комплектации 
стоит от $120 тысяч до $150 тысяч. Гибридная версия – не менее $200 тысяч. 
Но для обеспечения возможности автономного движения ему нужно одних 
датчиков на $400 тысяч... 
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МОЩЬ. 
"9 ИНТЕЛЛЕКТ. 
22 КОМФОРТ 


ЭКОНОМИЧНЫЙ ДВИГАТЕЛЬ 
РА!МЕЕК 401 Л.С. 


АЛА ГРУЗОПОДЪЕМНОСТЬ 


САМОСВАЛЬНАЯ ПЛАТФОРМА 
16 М? ИЗ ВЫСОКОПРОЧНОИ 
СТАЛИ 


^ Решения для транс- и вероятном в рамках прогноза, являет- 
портных систем типа ся достаточно скромной (таблица + диа- 
РВТ – Регзопа! Варіа 

Ттапзй тоже имеют грамма). Хотя, по идее, именно они 
автономное управле- Должны быть лидерами рынка, так как 
ние, но по определе- способны двигаться сутками, с останов- 


нию предназначены ками только на заправку и погрузку- 
для закрытых терри- 


торий. Большой про- Разгрузку. 


блемой является и их Проблема в том, что сегодня цена ком- 
малая пассажиров- плектов датчиков, необходимых для обе- 
местимость 


спечения возможности движения, даже 
на уровне Соп@ опа! аѕѕіѕќапсе слиш- 
ком высока. Например, сканирующий 
лидар (от ПРАК – 1128 Ощесйоп апа 
Капеіпе). Данный прибор представляет 
собой как минимум активный дальномер 
оптического диапазона, используемый 
для контроля за дорожной ситуацией. 
По данным Сагбпег, нынешняя его стои- 
мость составляет порядка $75 000. Но 
одного его недостаточно — нужен комп- 
лект датчиков... А здесь их стоимость 
может составлять $400 000 минимум. 
Однако, как понимаете, датчики надо 
к чему-то подключить, каким-то образом 


ПАРК АВТОМОБИЛЕЙ С АВТОНОМНЫМ УПРАВЛЕНИЕМ, 
ед., 2020 год и далее – прогноз 


ЛИЗИНГ ОТ КАМАЗА. 
ВСЕГДА ВЫГОДНО! 


800 000 всего 

700 000 № вт-ч. коммерческие автомобили 
600 000 

500 000 

400 000 


300 000 
200 000 8-800-555-00-99 
ТРИ мум, катах,ги, саісепіге@Ккатаг,огд 


РЕКЛАМА 
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мл. Кітадагіпе.ги 


№ КОМТРАНС 
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Считается, что на вме! 4 водитель будет брать управление на себя в нерасчетных (возможно – крити- 
ческих) условиях. А кто в кабине-то? А в ней фактически пассажир, который уже несколько месяцев 
(«в расчетных условиях») не брался за руль... И как поддерживать на должном уровне квалификацию 
такого члена профсоюза при условии неизбежной потери практических навыков управления? 


обработать информацию и отдать коман- 
ду органам управления. К сожалению, 
у нас нет данных по финальному прайс- 
листу. 

При этом на рынке США новый маги- 
стральный седельный тягач (например, 
Уо[уо УМІ.) в зависимости от комплекта- 
ции стоит от $120 тысяч до $150 тысяч. 
Гибридная версия – не менее $200 ты- 
сяч. Перспективный Теза Ѕеті доступен 
для заказа при цене от $200 000, причем, 
по косвенным данным из релизов, он «в 
базе» имеет оснащение для эксплуата- 
ции в условиях [ехе З (Соп4а!опа| 
а$515бапсе). И мы можем только предпо- 
лагать, во что конечному покупателю 
обойдется Теа Ѕеті — ехе! 4. А теперь 


=. |. 
; | = 


—ы 


сами попробуйте представить развозной 
ТСУ (например, Еог4 Тгапѕі, кстати, 
очень достойная машина, здесь упомя- 
нута только «к слову»), на который для 
обеспечения автономности надо «наве- 
шать» одних датчиков на $0,4 млн. 
Кстати, Сагіпег считает, что к середи- 
не десятилетия (к 2026 году) по мере ро- 
ста выпуска «беспилотников» стоимость 
датчиков снизится минимум на 25%, что 
будет способствовать росту парка техни- 
ки. Почему-то не согласен, так как не 
усматриваю причин для заметного уве- 
личения спроса на упомянутый для при- 
мера ГСУ, даже если датчики для его 


оснащения будут стоить не $400 тысяч, 
а $300 тысяч. 


Традиционный вопрос: как оплачивать такую работу? Но надо помнить, что в критических условиях 
мастерство и опыт водителя будут необходимы. Значит, зарплата должна быть достойной, причем сам 
тягач заметно дороже «классического». А профсоюзы при случае еще и напомнят о необходимости 
соблюдения режима труда и отдыха... 


«Несчастный случай, вызванный каким-нибудь малоопытным стартапом, действующим по принципу "уста- 
новили на крыше пару сенсоров и поехали", может отбросить автономное вождение на годы назад», – было 
сказано на конференции Напде!$а{ Ашо-Сир!е! 2019... Возвращаясь к событиям 18 марта 2018-го в при- 
городе Финикса (США): автомобиль и скриншоты с видеорегистраторов за секунды до наезда... 
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НАМРЕЅВІАТТ АЏТО-СІРЕЕІ 2019 


Наш журнал писал об этой конферен- 
ции, прошедшей в конце октября про- 
шлого года в Штутгарте (Германия). 
Не буду повторяться, тем не менее в кон- 
тексте данной публикации (и для пони- 
мания перспектив) напомню несколько 
ключевых моментов. Например, Алек- 
сандер Хитцингер (АІехарӣег Нісхіпеег), 
отвечающий за направление автономно- 
го вождения в концерне «УоЇКѕуавеп», 
призвал собравшихся пока не ждать того 
момента, «когда автомобиль-робот смо- 
жет полностью самостоятельно пере- 
двигаться при любых географических 
и погодных условиях по незнакомой 
местности». Патрик Аяд (Раігіск Ауад), 
возглавляющий в международной адво- 
катской конторе «Новап Гоуе[5» отдел 
автомобильного транспорта и мобиль- 
ности, предложил, прежде чем ответить 
на вопрос «когда появятся автономные 
автомобили», задуматься о том, «где 
они появятся». И дело тут не только 
в технической реализуемости и эконо- 
мической целесообразности эксплуата- 
ции, но и в весьма существенных право- 
вых аспектах. 

Комментарий автора. Хочу остано- 
виться на одном моменте (и здесь трево- 
гу участников мероприятия разделяю). 
Дело в том, что нездоровый ажиотаж во- 
круг темы «беспилотников» очень сму- 
щает профессионалов автомобильной 
индустрии. Прозвучало примерно так: 
«Несчастный случай, вызванный каким- 
нибудь малоопытным стартапом, дей- 
ствующим по принципу "установили на 
крыше пару сенсоров и поехали", может 
отбросить автономное вождение на годы 
назад». Что и произошло в США, когда 
по итогам расследования упомянутого 
выше ДТП прозвучало предложение за- 
претить тесты «беспилотников» на до- 
рогах общего пользования до выработки 
единых стандартов безопасности даже 
при испытаниях и создания эффектив- 
ной системы их внешнего аудита. 

Несколько слов об агрегаторах такси. 
К сожалению, они хотя и занимаются 
«темой», но, согласитесь, не имеют опы- 
та разработки, испытаний различного 
уровня и производства автомобилей. 
А также опыта их эксплуатации и сер- 
висного обеспечения. И это тоже сказа- 
лось 18 марта 2018 года, когда во время 
движения по городским улицам в темное 
время суток оператор ОЪег хотя и сиде- 
ла в кресле водителя, но... смотрела теле- 
шоу на смартфоне. Причем у автомоби- 
ля Уоуо ХС 90 (для «чистоты» опыта!) 
была отключена штатная система экс- 
тренного торможения при критическом 
сокращении дистанции до препятствия 
(любого!) в полосе движения... 
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ЙИ мощь. 
С ИНТЕЛЛЕКТ. 
КОМФОРТ 


ЗАДНЯЯ ПОДЪЕМНАЯ ОСЬ 
С АВТОМАТИЧЕСКИМ 
УПРАВЛЕНИЕМ 


ВЫСОКАЯ КОМФОРТНАЯ 
КАБИНА СО СПАЛЬНЫМ 
МЕСТОМ 


МОЩНЫЙ И ЭКОНОМИЧНЫЙ 
ДВИГАТЕЛЬ РАІМІЕК 401 Л.С. 


^ Примеры автоном- В целом интерес агрегаторов к подоб- 


ности вме! 3 (С01- ной технике понятен. Во-первых, рек- 
Чопа! аѕѕіѕїапсе) – 


автомобиль осуще- — ЛАМа. Во-вторых, например, в России 
ствляет контроль 900 тысяч водителей такси, после опла- 
дорожной ситуации ты аренды автомобиля и процента агре- 
и двигается Самосто- гатору у них на руках остается минимум 
ятельно только 30 блек С. 29 л 
в ограниченных усло- тысяч рублей. Согласитесь: 27 л 
виях. Может быть, лиардов в месяц — это достойный приз! 
имеет смысл на этом Между прочим, серьезные люди ~ участ- 
пока (и надолго) 
ники конференции в Германии призна- 
остановиться? Ференц р р 
ли, что затраты на проекты по автоном- 
ности будут огромными. Поэтому лиде- 
ры отрасли предпочитают работать 
совместно: УоЇКѕуавеп заключил альянс 
с Еога, Оаішег и ВМҰ тоже создали со- 
вместное предприятие. Тем более что 
именно производителю «беспилотника» 
придется нести всю ответственность за 
любые действия или бездействие означен- 
ного в течение всего его срока службы... 


ЖЖ 


Пока на этом и остановимся. Возможные 
угрозы, которые, без сомнения, могут 
повлиять на перспективы роста парка 
автомобилей с автономным уп- 
равлением, мы обсудим в сле- 
дующем номере. В качест- 
ве анонса: на финальной 
иллюстрации группа ис- 
следователей из Инсти- 
тута интеллектуальных 
систем Макса Планка 
(Мах-Р]апсК-Гази ие 
Рог ПуеШ еее Зузбете, 


ТаБпаел, Решѕећапд). 8-800-555-00-99 


Искусственный интел- к М 
лект их не видит: его улилм.Катах.ги, саісепіге@катаг.ого 


оптическая система «от- РЕКЛАМА 
равлена»... № 


млм. Кітадагіпе.ги 


КОМТРАНС | ЭКСПЛУАТАЦИЯ 


«ШВЕДЫ» 
НА ИЗВОЗЕ 


Грузовики Ѕсапіа пользуются 

у отечественных перевозчиков 
заслуженным уважением 

и популярностью. Делимся 
опытом эксплуатации 
шведских машин от транспорт- 
ной компании «АлгаТранс». 


Сергей СТАРЧИКОВ / Фото автора 


дин из главных показателей, ха- 

рактеризующих любой коммерче- 

ский транспорт, — стоимость вла- 

дения. У грузовиков Ѕсапіа при 
квалифицированном уходе за машинами 
он один из лучших, что положительно 
сказывается на экономических показа- 
телях автопредприятия в целом. К числу 
сильных сторон шведской марки отно- 
сится популярность грузовиков на вто- 
ричном рынке. Даже видавшие виды 
экземпляры с большими пробегами и на- 
копившие массу неисправностей, на 
устранение которых придется потратить 
приличную сумму, довольно быстро на- 
ходят новых владельцев. Это обусловле- 
но как надежностью машин, так и до- 
ступностью сервиса, наличием запасных 
частей, в том числе альтернативного про- 
изводства. На цену конкретного экземп- 
ляра, выставленного на продажу, оказы- 
вает влияние не только техническое со- 
стояние, но и пробег. Как показывает 
практика, чтобы минимизировать расхо- 
ды на содержание парка, держать авто- 
мобили на балансе имеет смысл до про- 
бега 1—1,5 миллиона километров. Здесь 
мы ведем речь исключительно о дорож- 
ных машинах, работающих на между- 
городных и международных маршрутах. 
Разумеется, говорить о том, что после 
полутора миллионов километров швед- 
ские грузовики рассыпаются, непра- 
вильно. Если за автомобилем следить, 
своевременно и в полном объеме его об- 
служивать с применением качественных 
расходных материалов, то техника будет 
находиться в исправном, рабочем состо- 
янии. Не случайно грузовики с пробе- 
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гом в два и более млн. км, которым еще 
не делали капитальный ремонт, на на- 


ших дорогах не редкость. 

Новые грузовики транспортной ком- 
пании «АлгаТранс» в гарантийный пе- 
риод эксплуатации обслуживаются на 
фирменных сервисных центрах марки, 
а расходы на это оптимизируются сер- 
висным контрактом. После того как ма- 
шины сходят с гарантии, они переходят 
под крыло собственной СТО, где прово- 
дится весь комплекс работ по машинам — 
от регламентного технического обслу- 
живания до ремонта узлов и агрегатов. 
Следовательно, о том, как проявляют 
себя машины в самый интересный с точ- 


ки зрения эксплуатации постгарантий- 
ный период, будем судить по данным из 
первоисточника. 

Главный агрегат машины -— его мотор, 
и он у «шведов» крепкий, выносливый, 
экономичный вне зависимости от моде- 
лей и модификаций. Как свидетельст- 
вует статистика сервисного центра, по 
части «железа» к дизелям нет никаких 
претензий. Причем вне зависимости от 
условий, в которых работает техника. 
Главное, это своевременное регулярное 
обслуживание в полном объеме с при- 
менением качественных расходных ма- 
териалов. Скажем проще, до пробега 
в полтора миллиона километров моторы 


На коробках передач с ручным управлением сцепление способно пройти более миллиона километров, 
в то время как с электронно-управляемыми трансмиссиями ресурс узла составляет 700-800 тыс. км 
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служат верой и правдой, а дальше стати- 
стику по их наработке уже ведут вторые, 
третьи и последующие владельцы. Еще 
раз подчеркнем: моторы с пробегом 
в 1,5 миллиона километров находятся 
в хорошем техническом состоянии, сле- 
довательно, их ресурс значительно боль- 
ше обозначенной цифры. Разумеется, 
единичные случаи по отказу каких-либо 
деталей случаются, но довольно редко. 
Один из показателей состояния мото- 
ра – расход масла на угар. Исправные 
дизели с пробегом более миллиона ки- 
лометров на межсервисном интервале 
60 000 км требуют на доливку от пяти до 
семи литров масла, что, согласитесь, со- 
всем немного. Отметим, что не так давно 
сервисный центр проводил регламент- 
ное ТО грузовиков на пробеге 40 000 км, 
аувеличение интервалов до 60 тысяч свя- 
зано исключительно с необходимостью 


сократить эксплуатационные расходы. 
Как показывает практика, 60-тысячный 
интервал для машин, эксплуатирую- 
щихся по России, можно считать макси- 


Замена смазки в редук- 
торе ведущего моста 
выполняется на пробеге 
240 000 км. Помимо 
смазки меняется и мас- 
ляный фильтр, который 
установлен на картере 


ОТ ПЕРВОГО ЛИЦА 


Виталий АКСЕНТИЙ, механик сервисного центра «АлгаТранс» 


грузовиками Ѕсапіа я знаком более 
«< двадцати лет и за это время успел 

изучить их, как говорится, вдоль 
и поперек. На балансе транспортной компании 
«АлгаТранс» стоят в основном седельные тяга- 
чи Ѕсапіа, работающие в составе с полуприце- 
пами-рефрижераторами, а также небольшое 
количество грузовиков-одиночек. Несмотря 
на то что для магистральных тягачей Ѕсапіа 
официально допускается (при определенных 
условиях) интервал технического обслужива- 
ния, равный 80 000 км, для российских условий 
эксплуатации я считаю максимальным меж- 
сервисным интервалом 60 000 км. Увеличивать 
его до 80 000 км нежелательно, так как, по на- 
шим наблюдениям, на пробегах под 70 тыс. км 
уже начинает забиваться воздушный фильтр, 
двигатель теряет тягу, растет расход топлива, 
снижается эффективность перевозок. Более 
быстрому засорению воздушного фильтра спо- 
собствует расположение воздухозаборника, 
который находится довольно низко (спереди), 
а не вверху за кабиной, как у других европей- 
ских грузовиков. Расходные материалы для об- 
служивания постгарантийных машин мы при- 
обретаем исключительно отлидеров сегмента. 
В частности, если речь идет о фильтрах, то это 
продукция Мапп-Еііќег, Оопаідѕоп, Непоѕї, Маћіе 
(Кпесћі). Они имеют не только хорошие пока- 
затели грязеемкости и фильтрации, но и прием- 
лемую стоимость. Присадки в масла и топливо 
— под запретом! Заправка машин — исключи- 
тельно на АЗС, с которыми заключены пря- 
мые договоры. Что касается шин, то изначаль- 
но грузовики приходят к нам на покрышках 
Миспе!п — они лучшие, но очень дорогие. Пе- 
репробовав массу вариантов шин от иных 
брендов, в итоге остановились на продукции 
Үокоһата. На ведущую ось тягачей можем по- 
ставить КАМА – также демонстрируют непло- 
хие результаты. На складе сервисного центра 
держим в наличии в основном расходные ма- 
териалы. Заказ и доставка запасных частей 
(по необходимости) занимает не более суток. 


< Пневматические бал- 
лоны задней подвески 
способны отработать 
700 000 км 


> Карданная передача 
может отработать без ре- 
монта более миллиона 
километров. Это же отно- 
сится и к подшипникам 
промежуточных опор 


Практически все есть в наличии у поставщи- 
ков. Для Ѕсапіа много запасных частей от аль- 
тернативных производителей. При грамотном 
подходе к выбору запчастей можно прилично 
сэкономить, не теряя в надежности и ресурсе. 
Это касается компонентов, требующихся как 
для слесарного, так и для кузовного ремонта. 
Кстати, по «кузовщине» нет никаких проблем 
купить нужные детали на разборке (б/у) или 
подобрать в каталогах альтернативных произ- 
водителей. Оригинал стоит дорого. Ветровые 
стекла ставим российского производства — 
в целом они неплохи, а камням все равно, какое 
стекло бить, отечественное или импортное. 
Отмечу неплохую стойкость покровных стекол 
фар к пескострую. Они начинают мутнеть при- 
мерно на шестой-седьмой год эксплуатации 
грузовика. Что касается тормозной системы, 
то запомнились отказы суппортов Мегиог (на 
машинах 2016-2018 гг. выпуска). Лучшие по 
надежности суппорты — Кпогг-Вгетѕе. 

Электрика в целом не досаждает неисправ- 
ностями, но на машинах начиная с 2013 года 
выпуска через три-пять лет эксплуатации вы- 
ходят из строя блоки управления, в результате 
чего грузовики сходят с линии. При этом ника- 
ких предвестников отказа электроники нет! 
В один момент на панели приборов загора- 
ются все индикаторы неисправности, зажига- 
ются стоп-сигналы, двигатель глохнет и не 
заводится. Ситуация крайне неприятная, так 
как для устранения проблемы требуется вы- 
зывать техническую помощь из ближайшего 
дилерского сервисного центра, который мо- 
жет оказаться достаточно далеко, оплачивать 
покупку довольно дорогого блока. С учетом 
всех расходов ремонт в пути может стоить 
120 и более тысяч рублей! Мы обращались 
с данной проблемой к своему дилеру, но во- 
прос решить не удалось. Отмечу, что неофици- 
альные сервисные центры также знают об этой 
проблеме и научились ремонтировать блоки. 
Однако каково будет качество данного ремон- 
та и каковы гарантии — большой вопрос». 


Рессоры передней подвески даже на плохих дорогах служат до списания машины. Важно периодически проверять затяжку гаек стремянок 


мл. Кітадагіпе.ги 
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мальным как по моторному маслу, так 
и по фильтрам. Увеличивать его еще боль- 
ше нет никакой экономической целесо- 
образности. Это может привести к уве- 
личению отказов агрегатов, снижению 
общего ресурса машин. 

Теперь отдельно пройдемся по некото- 
рым деталям, узлам, агрегатам мотора 
и его систем. Помпа системы охлажде- 
ния при своевременной замене анти- 
фриза пройдет до 700—800 тысяч кило- 
метров. Радиаторы при этом отработают 
до списания автомобиля. Главное, чтобы 
на них не было оказано внешнего воз- 
действия, которое может привести к раз- 
рушению конструкционных элементов. 
Приводные ремни ходят по 700—800 ты- 
сяч километров при условии невысокой 
запыленности воздуха. Такие пробеги 
справедливы для оригинальных компо- 
нентов. На замену им механики ставят 
ремни Паусо, так как именно они идут 
в заводской комплектации и, значит, 
являются «родными». Что касается на- 
весного оборудования, то к нему также 
нареканий немного. Так, оригинальные 
генераторы ходят под 700 000 км. Изно- 
шенные агрегаты в ремонт не переда- 
ются, а заменяются новыми, из продук- 
товой линейки Воѕсћ. К ним нет ника- 
ких претензий ни по надежности, ни по 
ресурсу. Ремонт генераторов - это край- 
няя мера, к которой прибегают в том 
случае, если отказ произошел в пути 
и приобрести новый агрегат на замену не 
представляется возможным. Ресурс тур- 
бокомпрессоров напрямую зависит от 
грамотной эксплуатации машины и ее 
обслуживания, в частности, качества мо- 
торного масла и воздушных фильтров. 
При нормальных условиях работы турби- 
ны ходят более миллиона километров. 

Статистика сервисного центра свиде- 
тельствует: ресурс сцепления зависит от 
КП, которая агрегатирована с двигате- 
лем. Так, на коробках передач с ручным 


управлением узел способен пройти бо- 
лее миллиона километров, в то время 
как с электронно-управляемыми транс- 
миссиями ресурс сцепления составляет 
700-800 тыс. км. Столь заметная разница 
объясняется тем, что опытный водитель 
управляет машиной и сцеплением более 
грамотно, бережно, нежели робот, отра- 
батывающий заложенную в него про- 
грамму. В частности, шофер оценивает 
все факторы – нагрузку на машину, 
уклон дороги, качество дорожного по- 
крытия – и может более чутко манипу- 
лировать педалью сцепления, обеспечив 
плавное, безударное смыкание дисков. 
Профессионал за рулем даст фору даже 
самой современной электронике и авто- 
матике — спорить с этим глупо. Скажем 
больше, выход сцеплений из строя на ро- 
ботизированных КП связан не с износом 
фрикционных накладок ведомых дисков, 
а с разрушением их демпферных пру- 
жин. Пружины не выдерживают удар- 
ных нагрузок, «прослабляются», неред- 
ко лопаются и покидают свои места, при 
этом машина трогается с характерными 
толчками и ударами в трансмиссии. На 
замену сцепления на седельном тягаче 
уходит приблизительно пять часов. Луч- 
шие результаты по ходимости демонст- 
рируют комплекты от фирмы «Узео» — 
именно узлы этого производителя ста- 
вят на конвейере, и, следовательно, они 
являются оригинальными. Ставить ком- 
плекты от иных производителей из пула 
лидеров нет смысла — цена примерно 
одинаковая. 

К коробкам передач, как правило, ни- 
каких претензий нет. Агрегаты надеж- 
ные и выносливые. Единичные случаи 
поломок в расчет можно не принимать. 
Так, на пару сотен машин лишь у одной 
КП может потребоваться замена син- 
хронизатора. И то нужно разбираться, 
почему произошел выход его из строя. 
Чтобы коробки служили долго и не тре- 


Механики АлгаТранс раньше меняли масло на пробегах 190 000 км, сейчас 
продлили интервал до 240 000 км. Проблем с коробками передач из-за увеличения 


интервала обслуживания не выявлено 
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Периодического внимания механи- 
ков требуют суппорты тормозных 
механизмов, у которых изнашивают- 
ся направляющие втулки, из-за чего 
возникают люфты 


Регулировку зазора в шкворневом узле необхо- 
димо проводить раз в 250-300 тысяч километров, 
а смазывать не реже чем раз в 20 000 км 


бовали к себе внимания, нужно вовремя 
заменять в них масло и использовать 
только допущенные автопроизводите- 
лем смазки. Механики АлгаТранс рань- 
ше меняли масло на пробегах 190 000 км, 
сейчас продлили интервал до 240 000 км. 
Проблем с коробками передач из-за уве- 
личения интервала обслуживания не 
выявлено. Замена смазки в редукторе 
ведущего моста выполняется на анало- 
гичном пробеге. Помимо смазки меняет- 
ся и масляный фильтр, который уста- 
новлен на картере. На грузовиках до 
2010 года выпуска фиксировались еди- 
ничные отказы редукторов, связанные 
с износом шестерен и подшипников. 
С 2011-го проблем с редукторами не 
фиксировалось. Карданная передача спо- 
собна отработать без ремонта более мил- 
лиона километров, при этом никаких 
люфтов подшипников крестовин, ко- 
торые являются необслуживаемыми, не 
наблюдается. Это же относится и к под- 
шипникам промежуточных опор — они 
надежны. 

Подвеска шведских грузовиков радует 
своей выносливостью и приспособлен- 
ностью к дорогам низкого качества — для 
России это очень актуально. В частно- 
сти, шкворневые узлы имеют возмож- 
ность регулировки зазора для компенса- 
ции износа. Для того чтобы не занимать- 
ся ремонтом шкворневых узлов, нужно 
вовремя производить их смазку (в идеа- 
ле не реже чем раз в 20 000 километров 
пробега) и производить регулировку 
(симптоматически). Она выполняется 
установкой шайб (снизу), которые под- 
жимают конический подшипник. На 
практике регулировку необходимо про- 
водить раз в 250-300 тысяч километров. 
Неприятным моментом стала необходи- 
мость регулировки шкворней на некото- 
рых экземплярах машин 2019 года выпу- 
ска с пробегом до 100 000 км. С чем это 
связано — осталось загадкой. Тянуть 
с регулировкой шкворней нельзя, так 
как это не только негативно отражается 
на поведении машины на дороге, но 
и приводит к ускоренному износу шин 
рулевой оси. Смазку шкворней необхо- 
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Диски служат по 700-800 тыс. км. Их замену 
уместно приурочить к замене очередного комп- 
лекта колодок 


Покровные стекла фар стойки к пескострую. Они 
начинают мутнеть примерно на шестой-седьмой 
год эксплуатации грузовика 


Ресурс оригинальных тормозных колодок составляет 300-400 тысяч километров. 
При этом на машинах из последних партий ходимость колодок выросла до полумил- 
лиона километров, что не может не радовать 


димо выполнять на вывешенном перед- 
нем мосту, чтобы разгрузить подшип- 
ники и облегчить проникновение смаз- 
ки в зазоры. Рессоры передней подвески 
даже на плохих дорогах служат до спи- 
сания машины. Пневматические балло- 
ны задней подвески способны отработать 
700 000 км. Их ресурс зависит от внеш- 
него воздействия — пескоструй и гудрон 
от свежеукатанного асфальта могут силь- 
но сократить жизнь «резиновой пружи- 
ны». Не на пользу пневматике идут 


и низкие температуры (ниже –35 °С), 
которые нередко бывают в северных ре- 
гионах России. 

Тормозная система в целом работает 
безотказно. Периодического внимания 
механиков требуют в основном суппор- 
ты, у которых изнашиваются направ- 
ляющие втулки, из-за чего возникают 
люфты. Регулярная диагностика и свое- 
временная замена изношенных дета- 
лей - вот решение проблемы. Переборка 
суппортов с заменой направляющих 


• индивидуальный дизайн кабины 


• Дополнительное оборудование 
по специальной цене 
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регулируемый спойлер в подарок 


втулок – операция несложная. Неориги- 
нальные запасные части хорошего каче- 
ства обходятся примерно в две тысячи 
рублей на суппорт, а работа, которая за- 
нимает не более трех часов, оценивается 
в 5000 рублей. Итого комплекс по пере- 
борке одного суппорта потянет на семь 
тысяч в национальной валюте. Если ре- 
монтировать четыре суппорта двухосно- 
го седельного тягача, то на круг выходит 
28 000 рублей — относительно недорого, 
с учетом снятия и установки колес. 
Ресурс оригинальных тормозных ко- 
лодок составляет 300-400 тысяч кило- 
метров. При этом на машинах из по- 
следних партий ходимость колодок вы- 
росла до полумиллиона километров, что 
не может не радовать. Диски служат по 
700—800 тыс. км. Их замену уместно 
приурочить к замене очередного ком- 
плекта колодок. Разумеется, ходимость 
деталей тормозной системы сильно за- 
висит от мастерства водителя, который 
управляет автомобилем. Ступичные под- 
шипники способны отработать миллион 
километров. При приближении к этому 
рубежу им нужно уделять повышенное 
внимание. Тянуть с заменой при нали- 
чии люфтов и шума (признаки износа) 
не стоит, так как если подшипник выйдет 
из строя в рейсе, то это обернется суще- 
ственными финансовыми потерями. № 
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ВТОБУСНОЕ ОБОЗРЕНИЕ 


БУДУЩЕЕ ЗА ЭЛЕКТРОБУСАМИ 


К такому очевидному для многих выводу 
пришла компания «Іпќегасї Апау$!5», занимаю- 
щаяся аналитикой машиностроительного рын- 
ка. В 2019 году европейский рынок электробу- 
сов продемонстрировал почти трехкратный 
рост по сравнению с итогами 2018-го. Доля ма- 
шин на электротяге в общем объеме регистра- 
ций новых городских автобусов составила око- 
ло 12%. По прогнозам аналитиков Іпќегасї 
Апауз6, в 2025-м она вырастет до 40%. При 
этом в ближайшей и среднесрочной перспекти- 
ве подавляющее большинство электробусов 
в качестве источника энергии будут использо- 
вать батареи по той причине, что затраты на 
производство топливных элементов достаточ- 
но высоки, а инфраструктура заправки водоро- 
дом находится на данный момент практически 
в зачаточном состоянии. Кроме того, по мне- 
нию аналитиков Іпїегасі Апа![уѕіѕ, большее рас- 
пространение получат электробусы с медлен- 
ной («ночной») зарядкой. В качестве аргумента 
в пользу подобного прогноза приводится при- 
мер МАМ Тгиск апа Виз, которая отказалась от 
установки пантографов на своих электробусах 
даже в качестве опции. 


По итогам 2019-го лидером на европейском 
рынке электробусов стала голландская МОЕ Виз 
&: СоасН. 386 вставших на учет машин на элек- 
тротяге позволили ей занять 22,5% рынка. 
Впрочем, не исключено, что в скором времени 
она может потерять пальму первенства хотя бы 
в силу небольших размеров рынка городских 
автобусов в Нидерландах – менее 600 ед. в 
2019-м (для сравнения: рынок Великобритании 
составил в прошлом году около 1700 ед.), ведь 
львиная доля электробусов ҮРІ, 232 ед, или 
60%, была реализована именно в Стране тюль- 
панов. Вслед за УОЁ расположилась китайская 
ВҮР с 236 электробусами. 

В целом европейский рынок городских авто- 
бусов полной массой более восьми тонн на 
альтернативных источниках энергии составил, 
по данным Сһаїгои СМЕ 50 оп5, 5652 ед. Из 
них 1980 машин на сжатом метане, 1957 «гиб- 
ридов», 1687 электробусов и 28 на топливных 
элементах. Странами с самым большим количе- 
ством электробусов, находящихся в эксплуата- 
ции (данные на конец 2019-го), стали Нидерлан- 
ды (726 ед.), Франция (368 ед.) и Великобритания 
(322 ед.). 


В ЭОЕ е ЕР 
ВЕКТОР МЕХТ ДЛЯ ЛЮБЫХ 
МАРШРУТОВ 


ГАЗЕЛЬ ВЫХОДИТ В СІТҮ 


ВОДОРОД – ТОПЛИВО 
БУДУЩЕГО. НО КАКОГО? 


Однако стоит признать, что, несмотря на фе- 
номенальный рост европейского рынка элек- 
тробусов, это лишь капля в море на фоне ре- 
зультатов Поднебесной. Например, в 2018-м 
99% общемировых регистраций электробусов 
пришлось на долю Китая. Правда, предрекает 
Іпќегасё Апа!уѕіѕ, по мере развития других рын- 
ков машин на электротяге его доля в 2025 году 
снизится до 88%. 


КАМАЗ НАРАЩИВАЕТ ПОСТАВКИ ПАССАЖИРСКОГО ТРАНСПОРТА 


Как сообщила пресс-служба ПАО «КАМАЗ», 
в 2019 году продажи автобусов, в том числе ма- 
шин на электротяге, выросли на 45% по сравне- 
нию с2018-м. Если в 2018-м было продано поч- 
ти 740 автобусов НЕФАЗ и 30 электробусов 
КАМАЗ, то в 2019-м - около 950 автобусов 
и 170 электробусов. В 2020-м компания рассчи- 
тывает увеличить продажи на 54% относитель- 
но результатов 2019-го, реализовав уже более 
1,5 тыс. автобусов НЕФАЗ и две сотни электро- 
бусов. Крупнейшим покупателем продукции 
КАМАЗа остается ГУП «Мосгортранс». Челны 
поставили в Белокаменную свыше 600 автобу- 
сов и более 200 электробусов, став одним из 


СТОП-КАДР 


основных поставщиков пассажирского транс- 
порта в столице. В 2020 году стороны намерены 
продолжить совместную работу в области мас- 
штабного пополнения автопарков Москвы, 
заключив очередные контракты на поставку 
511 дизельных автобусов НЕФАЗ 5299-40-52 
и 200 электробусов. 

При этом КАМАЗ планирует вывести на ры- 
нок ряд новых продуктов, актуальных для пас- 
сажирских перевозок: городской автобус НЕ- 
ФАЗ 5299-40-57 на сжиженном природном газе, 
междугородный автобус НЕФАЗ 5299-37-57 на 
компримированном природном газе в новом 
облике, рестайлинговый полунизкопольный 


низ Оки чо 
Фидаи "950 Они 


автобус НЕФАЗ 5299-30-57, автобус среднего 
класса НЕФАЗ 4299-30-52, сочленённый элек- 
тробус КАМАЗ-6282 и сочленённый автобус 
НЕФАЗ-6299. 


РЕКОРДНЫЙ УРОЖАЙ $01АВ!$ 


Ѕо1агіѕ Виз & Соасћ, принадлежащий ныне испанской САЕ дгочцр, реа- 


лизовал в прошлом году 1487 ед. техники. Это рекордный показатель 
за всю историю польской компании (прежний датировался 2017-м и был 
почти на 100 автобусов меньше). При этом доходы выросли на 40%, 
до 600 млн. евро. На данный момент продукция Ѕоагіѕ эксплуатируется 
в 32 странах в более чем 750 городах. В целом поставки техники поль- 
ского производителя оцениваются почти в 19 тысяч ед. В 2019-м круп- 
нейшими рынками сбыта Ѕо!агіѕ стали Польша, Германия, Бельгия, Литва 
и Италия. 

Отмечается также быстрый рост количества машин на альтернативных 
источниках энергии в общем объеме производства и продаж. Так, если 
в 2018-м доля «гибридов», электробусов, равно как и троллейбусов, со- 
ставила 29%, то уже в прошлом году она достигла 40%. Судя по тому что 
в 2019-м было постав- 
лено 162 электробуса, 
львиная доля при- 
шлась на «гибриды». 
Однако в 2020-м эти 
пропорции могут по- 
меняться – уже сегод- 
ня Ѕоіагіѕ располагает 
заказами на 500 элек- 
тробусов. 


МЕСО Виз подписала соглашение с турецким производителем автобусов 
Оїокаг Оїотойу ме замипта Ѕапауі А.5 о налаживании производства тех- 
ники под брендом МЕСО Виѕ на предприятиях в Сакарье (Турция). Общие 
инвестиции в проект, который первоначально рассчитан на пять лет с воз- 
можностью продления, оцениваются в 26 млн. евро. В эти сроки планиру- 
ется выпустить порядка пяти тысяч автобусов, как существующего мо- 
дельного ряда МЕСО Виз для продаж на мировом рынке, так и новой 
модели, специально предназначенной для рынков Восточной Европы, 
Африки, Ближнего Востока и Азии. Эти автобусы будут оснащаться двига- 
телями от бренда ЕРТ Іпдиѕігіа!. Первый подобный экземпляр, как ожида- 
ется, будет выпущен в 2021 году 
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Специальные программы на покупку 


автобусов \Месфог Мехї: 


Скидка 
покупателям 


до 125 000 ғ; 


Максимальная скидка 
при покупке автобусов 
Месїог Мех 


Протестируйте 
свой автобус 
до покупки 


- Тестовая эксплуатация 
до 50 дней 


Автоматическая 
коробка передач 
за 1/2 цены 


Скидка на Месіог Мехї с АКПП 


250 ОООР 


Программа 
«Утилизация» 


до250 ООО Р 


Скидка на покупку автобусов 


Фирменный 
лизинг от 
производителя 


А 
- Удорожание от 0% 


- Срок лизинга до бОмес. 
- Аванс от 10% 


СЕРТИФИКАТ * СЕРТИФИКАТ 


В рамках автопробега 
Месїог Мехї 2020 


Скидка на автобусы 
УМесїог Мех{ 8.8 
при приобретении в лизинг 


100 ООО Р 


М/М/МММЕСТОВМЕХТ.ВО$.К 2 
МИМИМ.ВУ$. ВИ Хр. 


Программы действуют на всей территории Российской Федерации и СНГ. 

Скидка по настоящим программам не суммируется со скидками по другим программам производителя. 

Срок действия и условия программ уточняйте у официальных дилеров и на сайте компании. 

* Программа «СЕРТИФИКАТ» суммируется с программой «Фирменный лизинг». Сроки и место проведения 
автопробега Месіог Мехї на территории РФ уточняйте на сайте ми/мим.Би$.ги. 


В программе участвуют ООО «Элемент Лизинг», АО «Сбербанк Лизинг», АО «Газпромбанк Лизинг», АО «ВТБ 
Лизинг». 


Ш АВТОБУСЫ 


рограммы дают потребителям возможность получения прямой 
финансовой выгоды при приобретении автобусов Месіог МЕХТ. 
В их числе две программы предоставления специальных лизин- 
говых условий. 


ИНФОРМАЦИЯ ОТ НАШИХ ПАРТНЕРОВ 


ДЛЯ ЛЮБЫХ МАРШРУТОВ 


В дилерских центрах дивизиона «Автобусы» «Группы ГАЗ» стартовали 
специальные программы скидок на автобусы Вектор МЕХТ. 


Специальная программа беспроцентной рассрочки на 2 года 
при покупке автобусов «Вектор МЕХТ» представляет собой час- 
тичную компенсацию производителем затрат по займам. Для того 
чтобы ей воспользоваться, достаточно внести 35% от цены автобуса. 


Программа «Фирменный лизинг автобусов «Вектор МЕХТ» 
предусматривает возможность покупки автобуса без переплаты 
или с существенной экономией. Минимальный авансовый взнос 
по программе составляет 10%, максимальный - 50%. 

Сроки лизинга - от года до пяти лет. 


Обновление транспортного парка требует особого подхода. Поми- 
мо скидок на новые машины «Группа ГАЗ» предлагает автовладельцам 
и выгодные условия утилизации старых автобусов. 


Фирменная программа утилизации старой колесной техники 
предполагает предоставление производителем скидки клиенту 

на приобретение новых автобусов семейства «Вектор МЕХТ» 
взамен подержанных машин. Максимальный размер скидки по дан- 
ной программе составляет 250 000 рублей за единицу транспорта. 
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Тем, кто решает вопрос существенного расширения или обновле- 
ния автопарка, также выгодно будет воспользоваться программой 
«Скидки за количество». Она позволяет получить экономию 

до 125 тысяч рублей на каждую единицу транспорта при покупке 
пяти и более автобусов. Соответственно, чем больше машин поку- 
паете, тем больше вы сэкономите, и объем сохраненных финансов 
вы сможете просчитать заранее. 


Программа «Автоматическая коробка передач за полцены» 
предусматривает компенсацию стоимости дополнительной опции. 
Итоговая скидка за установку на машинах «Вектор МЕХТ» АКПП 
составляет 250 000 рублей за единицу транспорта. 


Скидки по этим программам между собой не суммируются, однако 
«Фирменный лизинг» можно использовать в паре с сертификатом на 
100 тысяч рублей. Получить его можно будет во время проведения 
автопробега 8,8-метрового автобуса Вектор МЕХТ в компании «Элемент 
Лизинг». 


Также производитель реализует нефинансовую программу Теѕё Би$ – 
она предполагает краткосрочное предоставление машины для тесто- 
вой эксплуатации конечному потребителю. Иными словами, если вы 
не уверены в своем выборе – можно взять машину на время, чтобы 
опробовать её в деле. 


Расширение или замена состава автопарков по этим программам по- 
зволяет пассажироперевозчикам не просто сэкономить, а приобрести 
большее количество машин. Так, при покупке, например, четырех авто- 
бусов Вектор МЕХТ можно сэкономить до 1 млн руб. 
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Пять лет назад в истории Павловского авто- 
бусного завода начался новый этап: в продажу 
поступили первые экземпляры автобусов Век- 
тор МЕХТ - машин совершенно нового поколе- 
ния. Сегодня Вектор МЕХТ - это не одна модель, 
а уже целое семейство автобусов разного на- 
значения - для городского, пригородного 
и междугородного сообщения, атакже для пере- 
возки школьников. С конвейера сходят машины 
трех вариантов длины: 7500, 7645 и 8800 мм. 
Весь размерный ряд может быть приспособлен 
для перевозки маломобильных пассажиров. 

Базовая модель Вектор МЕХТ 7.5 с кузовом 
длиной 7500 мм ориентирована на работу на 
городских и пригородных маршрутах, а также 
может использоваться для корпоративных пе- 
ревозок. Пневматическая задняя подвеска по- 
зволяет обеспечить высокую плавность хода на 
дорогах любого качества. В зависимости от по- 
требностей перевозчика такой автобус может 
быть изготовлен с различными вариантами пла- 
нировки салона, различающимися наличием 
и размерами накопительных площадок. Общая 
пассажировместимость при этом варьируется 
от 43 до 53 человек. В качестве силового агре- 
гата на них применяются надежные двигатели 
ЯМЗ-534 (дизельный или газовый) в паре с меха- 
нической коробкой передач или с «автоматом». 

Весьма актуален на сегодняшний день город- 
ской Вектор МЕХТ с удлиненным до 7,6 м кузо- 
вом. Особой популярностью у перевозчиков 
пользуется модификация «Доступная среда». 
Величина колесной базы у этого автобуса оста- 
лась такой же, как на 7,5-метровой версии, а весь 


прирост длины пришелся на заднюю площадку 
— низкопольную, без ступеней на входе. Чтобы 
в салон свободно могла заезжать инвалидная 
коляска, одиночную заднюю дверь шириной 
650 мм у этой машины заменили на двухствор- 
чатую с шириной проема 900 миллиметров, 
а рядом смонтировали складную аппарель. 
Кроме того, широкая дверь позволила сущест- 
венно ускорить пассажирообмен на остановках. 

Еще одна широко востребаванная модель – 
7,6-метровый Вектор МЕХТ повышенной ком- 
фортабельности для междугородных перево- 
зок. Пол в салоне у него ровный, но последний 
ряд сидений поднят на двухуровневый подиум — 
под ним организован изолированный багажник 
для крупногабаритных чемоданов, которые 
нельзя разместить в салоне на потолочных пол- 
ках. Салон с четырехрядной планировкой пол- 
ностью лишен накопителей, зато сами сиденья — 
с откидными подлокотниками и высокими 
спинками. Передняя дверь поворотного типа 
заменена на прислонно-сдвижную, а задняя – 
на распашную с ручным открыванием, превра- 
тившись из служебной в запасную. 

Вершина линейки Вектор МЕХТ - 8,8-метро- 
вые автобусы. Пока серийно они производятся 
только в городском исполнении с высоким 
уровнем пола, но на подходе «полунизкополь- 
ник», междугородная и пригородная моди- 
фикации. Производить их начнут со второго 
полугодия 2020 года, но они уже доступны 
к предварительному заказу. Двигатель здесь 
применяется такой же, как и на более коротких 
машинах, – ЯМ3-534, но мосты и подвеска уже 


стоят другие, усиленные. У 8,8-метровых ма- 
шин, несмотря на ровный пол в салоне, задняя 
дверь также сделана двойной, а доступность 
для маломобильных пассажиров обеспечива- 
ется монтажом подъемника кассетного типа 
для инвалидных колясок. В сложенном виде та- 
кой подъемник задвигается в одну из ступенек, 
не отнимая ни сантиметра полезной площади 
на заднем накопителе. 

В зависимости от компоновки салона город- 
ской Вектор МЕХТ 8.8 вмещает 56 или 61 чело- 
века (при 23 либо 19 посадочных местах соот- 
ветственно). 

Для всех автобусов семейства Вектор МЕХТ 
предлагается широчайший выбор дополни- 
тельных опций, позволяющих повысить ком- 
фортабельность, безопасность и эффективность 
перевозок. В их числе кондиционер, тониро- 
ванные стеклопакеты, аудиосистема, камеры 
наружного и внутреннего видеонаблюдения, 
автоинформатор с электронными рейсоуказа- 
телями, цифровой тахограф, навигационные 
системы ГЛОНАСС/СР5, система безналичной 
оплаты проезда, система «Говорящий город» 
для помощи слабовидящим пассажирам и мно- 
гое другое. 

Таким образом, линейка Вектор МЕХТ позво- 
ляет сформировать автобусный парк для эф- 
фективного и рентабельного решения самых 
разных транспортных задач. При этом глубокая 
унификация различных модификаций внутри 
семейства предоставляет перевозчику допол- 
нительные возможности по оптимизации за- 
трат на сервисное обслуживание. № 


млм. Кітадагіпе.ги 
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№ АВТОБУСЫ 


ГАЗЕЛЬ ВЫХОДИТ В СПУ. 


5-2 


. 8! 


Автозавод ГАЗ приступил к сборке первых товарных экземпляров 


микроавтобусов ГАЗ-АбЗВ52 «ГАЗель СНу» – городских «маршруток» 
с каркасно-панельным кузовом и низким уровнем пола на центральном 


накопителе. Знакомимся с новинкой подробнее! 


Николай МАРКОВ / Фото автора и Михаила Сорокина 


уть от первого прототипа до се- 

рии занял у ГАЗели Сіќу около 
четырех лет. За это время микро- 
автобус успел пройти полный 

цикл испытаний, поменять планиров- 
ку салона, обзавестись электрической 
модификацией и даже получить новое 
оперение передка: в итоге именно 
ГАЗель Сіёу стала первой машиной, ко- 
торая встала на конвейер в дизайне 
перспективного семейства ГАЗель НН! 
Кузов ГАЗели СЦу построен по той 
же технологии, что и у давно выпускае- 
мого микроавтобуса ГАЗель МЕХТ Сі- 
Спе. В его основе лежит сварной кар- 


кас из стальных прямоугольных труб, 
который подвергается катафорезному 
грунтованию и обшивается затем на- 
ружными панелями из оцинковки 
и пластика (коррозия не пройдет!). Но 
под кузовом «низкопольника» скрыта 
абсолютно оригинальная рама: со свар- 
ными ступенчатыми лонжеронами, по- 
нижающимися в центральной части. 
И конфигурация этой рамы обуслав- 
ливает видимое разделение салона ми- 
кроавтобуса на три зоны. 

Вход внутрь открывает широкая 
автоматическая дверь с двумя при- 
слонно-сдвижными створками. Сразу 


за ней — просторная накопительная 
площадка без ступеней на входе, разме- 
ститься на которой вполне вольготно 
могут пятеро человек стоя и еще трое 
сидя (на откидных подушках вдоль ле- 
вой стенки кузова). Здесь же преду- 
смотрена возможность парковки инва- 
лидной коляски, для заезда которой 
в пол вмонтирован откидной трап. Ин- 
тересно, что сам пол от центральной ча- 
сти накопителя также выполнен с еле 
заметным уклоном в сторону двери — 
это решение позволило выгадать дра- 
гоценные сантиметры пространства для 
размещения карданной передачи. 
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№ 
ы 
\ 


млм. Кітадагіпе.ги 


ГАЗ-Аб8А52 


Число мест для 


сидения/общее Е 
Габаритные 

размеры, мм 6620х2200х2720 
Колесная база, мм 3950 
Колея, мм 1750/1560 
Масса снаряженного 

автомобиля, кг 9488 
Полная масса, кг 4950 


Двигатель 


Ситтіпѕ 15Е2.855Е148 


дизельный, 4-цилиндро- 
вый, рядный, с турбонад- 
дувом и интеркулером 


Рабочий объем, л 2,776 
Диаметр цилиндра 

и ход поршня, мм 94х100 
Степень сжатия 16,9 
Максимальная мощ- 140 (102,7) 
ность, л.с. (кВт) при 3400 об/мин 


Максимальный кру- 
тящий момент, Нм 


320 при 1400-2700 об/мин 


Сцепление 


однодисковое, сухое 


Коробка передач 


механическая, 
5-ступенчатая 


Передаточные числа 
коробки передач 


1- 4,05; 11 2,34; 11 1,395; 
1 1,00; У – 0,849; 
ЗХ- 3,51 


Главная передача 


гипоидная, передаточное 
число – 4,556 


Размер шин 


195/75816С 


передняя 
Подвеска 


независимая, на попереч- 
ных рычагах с цилиндри- 
ческими пружинами, 
амортизаторами 
И стабилизатором 


задняя 


рессорная, с амортизато- 
рами и стабилизатором 


Рулевой механизм 


реечный, 
с гидроусилителем 


рабочие 
Тормоза 


дисковые спереди и бара- 

банные сзади, с гидравли- 

ческим приводом, вакуум- 
ным усилителем и АВЅ 


стояноч- 
НЫЙ 


с механическим тросовым 
приводом к тормозным 
механизмам задних колес 
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Для перехода с накопителя вперед или 
назад нужно преодолеть две маленькие 
ступеньки — такой же высоты, как на 
входе в обычную маршрутную «ГАЗель 
МЕХТ». Большинство сидений (13 штук) 
скомпонованы в задней части салона, 
где проезд пассажиров стоя не преду- 
смотрен. В передней же части автобуса, 


напротив частично отгороженного места 
водителя, располагается еще одно пасса- 
жирское кресло. Здесь же, под полом, 
спрятан отопитель, подающий подогре- 
тый воздух назад в салон через решетки 
в подиуме. Общая вместимость ГАЗели 
Сісу, таким образом, составляет 22 пас- 
сажира, и на сегодняшний день она яв- 


ляется самой тяжелой машиной во всем 
многочисленном «газельем» семействе: 
4,95 т с полной нагрузкой! По этой при- 
чине ей даже пришлось подобрать более 
крупную «обувку» на колеса -— 
195/75К16С, тогда как на все ГАЗели 
МЕХТ вне зависимости от полной массы 
ставятся шины размерности 185/75К16С. 


МИМОЕЗДОМ 


т = зи = 


Е 


Первый электрический прототип ГАЗ-АбЗВБЕ 


ГАЗЕЛЬ СПУ: ИСТОРИЯ ВОПРОСА 


До момента появления первых серийных «маршруток» ГАЗ-Аб8В52 пу- 
блично были «засвечены» четыре опытных образца. Самый первый про- 
тотип стал главным экспонатом газовского стенда на выставке «Виѕ\мопа 
Виѕѕіа» осенью 2016 года. Тогда он был презентован еще под именем 
Уаһап, которое в итоге так и не прижилось. Год спустя на выставку 
«СОМТВАМ5-2017» привезли уже электрическую версию нового «низко- 
польника» – ГАЗ-Аб8ВЗЕ со 133-сильным тяговым двигателем Ѕіетепѕ 
в заднем свесе кузова. Конструкторам тогда пришлось решать дилемму, 
чему отдать приоритет — вместимости или дальности хода? В итоге остано- 
вились на компромиссном варианте: электробус сделали 16-местным, по- 
ставив компактную батарею на 100 км хода. Однако 80% ее зарядки мож- 
но было восполнить всего за полчаса, что вполне допускало возможность 
регулярной коммерческой эксплуатации на городских маршрутах. В даль- 
нейшем эту машину переоборудовали в «беспилотник» с системой авто- 
номного управления. Следом на заводе построили еще один такой же 
электробус, только теперь с кузовом не голубого, а серебристого цвета: 
эту машину представили в Германии на автосалоне «ІАА-2018». Наконец, на 
выставке «СОМТВАМ№Ѕ-2019» показали уже предсерийный экземпляр ди- 
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Электробус ГАЗ-Аб8ВБЕ, построенный для выставки «ІАА-2018» 


зельной «маршрутки», окончательно сформировавшейся конструктивно 
и получившей новое «лицо» от ГАЗели НН. Именно такие машины и на- 
чали сходить с конвейера в марте нынешнего года. 


2.1.40 


ГАЗ-АбВВА52 с обновленным дизайном, презентованная на выставке 
«СОМТВАМ5-2019». На заднем плане — электробус с 1АА-2018 
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^ Посадка осуществля- 
ется через двухстворча- 
тую прислонно-сдвиж- 
ную дверь в централь- 
ной части салона. В ве 
проем свободно прохо- 
дит коляска – хоть дет- 
ская, хоть инвалидная, 
для заезда которой 

на полу предусмотрен 
откидной трап 


< На задней площадке 
с высоким уровнем пола 
сосредоточены 13 мест 
для сидения. Проезд 
стоя в этой зоне 

не предусматривается 


> При перевозке 
инвалида-колясочника 
общая вместимость 
автобуса снижается 

с 22 до 20 пассажиров 


< Центральная часть 
салона представляет 
собой низкопольный 
накопитель с тремя 
откидными сиденьями 
на боковой стенке 

и парковкой для инва- 
лидной коляски, а спе- 
реди, в высокопольной 
зоне рядом с местом 
водителя, установлено 
еще одно стационарное 
пассажирское кресло 


Задняя подвеска у низкопольной «марш- 
рутки» тоже полностью оригинальная, 
рессорно-пневматическая, поддержива- 
ющая высоту пола на постоянном уров- 
не вне зависимости от загруженности 
салона. 

А вот большинство прочих узлов 
и агрегатов СКу, напротив, являются се- 
рийными: они применяются на тяжелой 
ТАЗели МЕХТ с пассажирским цельноме- 
таллическим кузовом. Это и хорошо зна- 
комый дизель Ситтіпѕ [ЗЕ 2.8 в 140-силь- 
ном исполнении, и 5-ступенчатая меха- 
ническая коробка с увеличенными 
передаточными числами, управляемая 
джойстиком (напольный рычаг нынче 
остался только на автомобилях старого 
семейства ГАЗель Бизнес), и задний 
мост с дисковыми тормозами, усилен- 
ной балкой и парой 4,556. Даже кардан- 
ную передачу, и ту удалось сохранить на 
Су самую простую. На европейских 
аналогах распространена практика уста- 
новки дополнительных редукторов, при- 
званных опустить кардан вниз. Нашим 
же конструкторам удалось «подныр- 
нуть» под низкий пол просто за счет на- 
клона самих валов. 

Если поставить рядом две каркасные 
«маршрутки» – прежнюю ГАЗель МЕХТ 


Сите и новую ГАЗель Сібу, — то легко 
будет заметить разницу в их габаритах. 
Сісу на полметра длиннее, и колесная 
база у нее на 20 см больше, а вот ширина 
и высота абсолютно одинаковы. При 
этом 22-местная МЕХТ-«маршрутка» на 
базе цельнометаллического фургона, на- 


против, при одинаковом размере колес- 
ных баз на полметра длиннее, чем Сцу, 
но имеет меньшую ширину. Все эти 
машины продолжат выпускаться далее 
параллельно, не конкурируя, но эффек- 
тивно дополняя друг друга в продукто- 
вой линейке Автозавода ГАЗ. В сво- 
бодную продажу низкопольные ГАЗели 
СТТУ поступят в течение апреля. № 


< В основе «низкопольника» – ступенчатая рама 
с пониженной центральной частью лонжеронов 
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ВОДОРОД - 
ТОПЛИВО БУДУЩЕГО. 
НО КАКОГО? В; === 


собозначением «Н» и атомным номером 
«1» = самый «легкий» из таблицы. Его 


Впервые мне довелось познакомиться с водородным Ь 
одноатомная форма самое распространенное 
транспортом в конце 2007 года в Штутгарте (Германия) химическое вещество во Вселенной, состав- 


ляющее примерно 75% всей барионной массы. 


в рамках конференции, посвященной анализу перспектив поскольку элемент охотно формирует кова: 
различных видов топлива и в этой связи планам Ваітіег  лентные связи с большинством неметаллов, его 


большая часть на нашей планете существует 


Аб до 2100 года. Понятно, что тогда это был городской в молекулярных соединениях, таких как вода 
автобус Мегседез-Веп7 Сіїаго Рие! Сей. Относительно О 


ноле (СН. ОН) и ряде металлов, включая желе- 


недавно о своих планах на сей счет заявил американский 30, никель, палладий, титан, платину и другие. 
стартап МКо!а Мо{ог$, образовавший альянс с ІМЕСО... и 


водород - это бесцветный, не имеющий запа- 


В ушедшем году Я затронул эту тему В беседах ха нетоксичный двухатомный газ с химической 

формулой Н», который в смеси с воздухом или 
со специалистами лидеров мирового автопрома, кислородом горюч и взрывоопасен. В первом 
включая Ситтіпѕ и 2Е. Весьма полезными оказались р 


рех до 75% объемных, во втором - от четырех 


и материалы конференций, прошедших осенью 2019-го до 96%. причем пропорция здесь обратная: 
в Штутгарте и Берлине.Таким образом, ниже осмелюсь а А 


становится опасной. Для сравнения – метан. 


предложить небольшой и осторожный анализ ситуации, Взрывоопасная концентрация 5,0-16% объ- 


емных (критическая для закрытых помещений 


разумеется, С правом на ошибку. и шахт - 9,5%). Но более 16% – обычное горение 
р без взрыва и самогашение после выжигания 
Алексей САМОИЛОВ кислорода в объемной смеси. 
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ПРОИЗВОДСТВО И ПРОДАЖИ 


По открытым данным, в 2019 году в мире по- 
требление водорода составило 75 млн. тонн. 
Использование: 54% – производство аммиака; 
35% – нефтепереработка и химпром; 6% - про- 
изводство электроники; 3% – металлургия и изго- 
товление стекла; 2% – пищевая промышленность. 
Автомобили пока в погрешности измерений. 

На сегодня налажхено производство водо- 
рода в промышленности (известно шесть раз- 
личных технологий) и в лабораторных усло- 
виях. Не буду углубляться в химию, посему 
несколько цифр для понимания. Более 75% 
газа (по другим данным, до 92-94%) произво- 
дится с использованием технологии конверсии 
природного газа водяным паром при 1000 °С, 
и еще порядка 0,1-0,3% - в результате реакции 
перегретого водяного пара и раскаленного 
кокса (продукта высокотемпературной пере- 
работки ископаемого угля) тоже при 1000 °С. 
Потребление электроэнергии здесь значитель- 
ное, а мы помним, что порядка 70% ее произ- 
водится на тепловых электростанциях. Посему 
при существующих технологиях промышленно- 
го производства объем выбросов СО, в атмо- 
сферу за прошлый год составил порядка... 
830 млн. тонн. Для понимания порядка цифр 
уточню, что, по данным ВР, в 2018 году эмиссия 
СО, составила: Германия (№ 6 в рейтинге) - 
725,7 млн. тонн, Япония (№ 5) – 1148 млн. тонн. 

Существует и альтернативная технология. 
И в связи с ней иногда употребляется термин 
«зеленый» водород. Он производится из чистой 
деминерализованной воды (выбросы только 0.) 
с использованием технологии электролиза, 
а электроэнергия используется от ветровых 
и солнечных электростанций. Кроме того, на- 
пример, известен проект сети розничной тор- 
говли «Соор» и Федеральной лаборатории по 
материаловедению и технологиям (ЕМРА) в 
Швейцарии, в рамках которого завод по произ- 
водству водорода и заправочная станция еще 
в 2016 году были построены в Хунценшвиле 
(Нипхеп$сИм) в кантоне Аргау рядом с местной 
ГЭС. Правда, до сих пор здесь обслуживаются 
12 корпоративных автомобилей и один гру- 
зовик... Кстати, фактически это единственная 
заправка в стране, которую с оговорками, но 
можно отнести к публичным. 

Несколько слов о ценах. Стоимость 1 кг водо- 
рода на заправках в США в конце прошлого года 
колебалась в диапазоне $12,85-16,00, однако, 
по прогнозу местных экспертов, к 2025 году (?) 
она может снизиться до $8-10. В ноябре 2019-го 
средняя розничная цена 1 л метана (зарубеж- 
ный источник, 55 стран в выборке) составляла 
порядка $0,61. При температуре -164 °С его 
литр весит 0,465 кг. Таким образом, стоимость 
килограмма на заправке была порядка $1,3. Но 
теплотворная способность водорода выше без 
малого в 3,6 раза, отсюда приведенная цена 
1 кг метана теоретически составляет $4,68. И мы 
помним, что у газового ДВС вредные выбросы 
есть всегда... 
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Основная ставка апологетов водородного топлива связана с «зелеными» технологиями его получения. 
Это решено в лабораториях, и существует несколько отработанных технологий. Но в промышленности 
пока более 75% газа производится с колоссальными выбросами С0.. Только об этом не принято гово- 


рить вслух... 


ВОДОРОДНЫЙ ТРАНСПОРТ 


Как уверяет история, впервые водород сумел 
получить Парацельс еще в ХМІ веке, погружая 
железные опилки в серную кислоту. Затем было 
несколько попыток использования его в порш- 
невых рабочих машинах, однако первый рабо- 
тоспособный двигатель внутреннего сгорания 


был построен Франсуа де Ривазом в 1806 году. 
Так называемая машина де Риваза представля- 
ла собой одноцилиндровый двигатель с верти- 
кальным расположением цилиндра и искро- 
вым зажиганием (ре Кіма епдіпе). Через два 
года агрегат был установлен на 4-колесную те- 


МИМОЕЗДОМ 


Это слайд из доклада «Автомобильная про- 
мышленность 2035: прогнозы на будущее», 
подготовленного аналитиками независимой 
консалтинговой компании «Ногуаїћ & Рагіпегѕ» 
(Штутгарт, Германия). Поясним. У классиче- 
ского электромобиля суммарные потери при 
транспортировке, на подстанциях и зарядных 
станциях составляют порядка 20%, и еще че- 
тыре процента теряется в преобразователях 
непосредственно на борту. При «водородной» 
технологии суммарные потери энергии состав- 
ляют... до 70%. В том числе из-за летучести 
водорода. Кстати, во время теста упомянутой в 
статье водородной Тоуоїа Мига! за две недели 


стоянки на улице из «бака» (у нее их два) испа- 
рилась почти половина заправленного газа... 
Одно из разумных решений данной пробле- 
мы недавно было предложено профессором 
Уолкером Кашнингом из Германии (\/о!Кег Оца- 
ѕсһпіпо, Ргоїеѕѕогїог Аедепегаїйме Епегду Ѕуѕіетѕ 
аї НТМ/ Упмегзйу, Вепііп): использование газа 
в турбинах стационарных установок. Их следует 
располагать рядом с ветровыми или солнечны- 
ми электростанциями, дабы компенсировать за- 
висимость их работы от внешних условий (вре- 
мя суток или сила ветра). Но, как понимаете, об 
использовании водорода в качестве топлива для 
автомобилей в данном случае речь не идет. 


НҮОКОСЕМ АМО ЕГЕСТЕІС ОКТУЕ 


Есіепсу ге іп соетрагіѕоп изіпр есо-Чеп у епегру 
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Небольшая иллюстрация проекта 

по получению «зеленого» водорода 
сети розничной торговли «Соор» 

и Федеральной лаборатории по 
материаловедению и технологиям 
(ЕМРА) в Швейцарии, в рамках 
которого завод по производству 
газа и заправочная станция еще 

в 2016 году были построены 

в Хунценшвиле (Нип2епзсйм/!) 

в кантоне Аргау рядом с местной 
ГЭС. Правда, здесь до сих пор обслу- 
живаются 12 корпоративных автомо- 
билей и один грузовик. Он на фото 


Австрия, заправка сети ОМУ. Цены (евро): О!езе! – 1,369; МаххМоћоп [!езе! - 1,505; Зирег (бензин) – 
1,409; МаххМоНоп 100 (бензин) – 1,599; \№Маѕѕегѕїої (водород, указано за 100 г) - 0,900. Во время теста 
Тоусфа Мига! (подробнее в статье) был зафиксирован средний расход водорода 0,9 кг/100 км. Правда, там 
была другая страна, но тем не менее затраты - 8,1 евро/ 100 км, что в перерасчете по прайсу эквивалент- 


но расходу 5,9 л/100 км дизельного топлива... 


лежку, и она даже двигалась самостоятельно. 
Иные достижения инженеров прошлого мы 
оставим историкам, но напомним, что в бло- 
кадном Ленинграде воентехник РККА Борис 
Шелищ (28.09.1908-01.03.1980) сумел разрабо- 
тать технологию перевода бензиновых двигате- 


ЕЕ.Е- 


=— = 


лей на водород, который применялся в аэроста- 
тах заграждения. После ряда испытаний осенью 
1941-го на водороде работало 200 автомобилей 
ГАЗ-АА, а потом, с учетом полученного опыта, 
в 1942-м уже в Москве было переоборудовано 
еще 300. 


ПОРШНЕВЫЕ ДВИГАТЕЛИ 


Приведенная историческая справка была не слу- 
чайной, ибо вначале водород пытались исполь- 
зовать именно в таких целях, как альтернативу 
метану и смесям вроде пропан-бутана. Для 
справки напомню, что примерно 10 лет назад 
это с определенным успехом сделал МАМ, и та- 
кие городские автобусы проходили эксплуата- 
ционные испытания на регулярных маршрутах 
в компании «Вепіпег Мегкеһгѕбеігіере» (В\С, 
Берлин, 14 ед.). Машины работали и в других 
городах Германии (опыты в Гамбурге, три «шат- 
ла» в аэропорту Мюнхена), равно как и тесты 
в Великобритании. 

Некоторые особенности. Автобус МАМ Шоп'ѕ 
СНу Н был оснащен двигателем Н2876 УНОТ: 
объем 12,8 л, степень сжатия 8,5:1, сначала 
атмосферным 150 кВт (204 л.с.) при 760 Н.м, 
а потом и турбированным - 200 кВт (272 л.с.). 
В качестве топлива использовался сжиженный 
водород (-235 °С) при давлении в баллонах 
350 бар. Запас хода составлял 200 км. Причем 
в ходе испытаний и опытной эксплуатации вы- 
яснилось, что применение водорода требует 
серьезного изменения конструкции двигателя – 
уменьшения зазоров в ЦПГ, использования 
других материалов уплотнений, даже совер- 
шенно другого моторного масла по сравнению 
с метановой версией. 

Самое интересное. Отчет «Нуагодеп – {Не 
ие! оЁ ће ѓиќиге» от МЕОМАМ Виз СтЬН сохра- 
нился в архиве автора, и в нем на пятой страни- 
це упомянуто, что у двигателя, работающего на 
водороде, все-таки были обнаружены вредные 
выбросы. А именно: НС - 0,04 г/кВт-ч; МО, - 
0,2 г/кВт-ч и РМ (твердые частицы) - 0,02 г/кВт:ч. 
Предположу, что это можно связать с расходом 
масла на угар в поршневом ДВС. 


Взрыв на водородной заправке в Сандвике, пригороде Осло (Норвегия), 10 июня 2019 года. Пострадавших практически не было: только два человека 
из проезжающего поблизости автомобиля, у которого от ударной волны сработали подушки безопасности. Кстати, сейсмические колебания ощуща- 
лась на расстоянии 28 км 
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ТОПЛИВНЫЕ ЭЛЕМЕНТЫ 


Немного теории. Обычно в низкотемператур- 
ных топливных элементах используются водо- 
род со стороны анода и кислород на стороне 
катода (водородный элемент) или метанол и 
кислород воздуха. В отличие от них, одноразо- 
вые гальванические элементы и аккумуляторы 
содержат расходуемые твердые или жидкие 
реагенты, масса которых ограничена объемом 
батарей. И когда электрохимическая реакция 
прекращается, они должны быть заменены пол- 
ностью на новые, либо электрически перезаря- 
жены (в этом случае запускается обратная хи- 
мическая реакция), либо в них нужно поменять 
израсходованные электроды и загрязненный 
электролит. А вот в топливном элементе (если 
утрировать для понимания) реагенты «втекают» 
из некого внешнего бака, а продукты реакции 
«вытекают» наружу, например, вода или ее 
пары в окружающую среду/на дорогу. Таким 
образом, реакция может протекать так долго, 
сколько поступают в нее реагенты и сохраняет- 
ся реакционная способность компонентов са- 
мого элемента, чаще всего определяемая их 
«отравлением» побочными продуктами недо- 
статочно чистых исходных веществ. 
Полученная электроэнергия после преобра- 
зования может использоваться для зарядки 


^ Автобус МАМ Моп’$ Сїу Н был оснащен рабо- 
тающим на водороде двигателем Н2876 ИНО]. 
В качестве топлива использовался сжиженный 
газ (-235 °С) при давлении в баллонах 350 бар. 
Запас хода составлял 200 км 


Мегседеѕ-Вепх СНаго Рие! Се! и некоторые особенности конструкции: баллоны для водорода, 
топливные элементы (на переднем плане) и силовая электроника 


млм. Ктадатпе.ги 


Ё аы 


рр А, 


“, 
Ну чот ная 


бортовых накопителей, привода тяговых элек- 
тродвигателей любого типа, равно как и вспо- 
могательных агрегатов, включая зарядку 
мобильного телефона члена профсоюза, осуще- 
ствляющего управление транспортным сред- 
ством. Ограничений только два: запас водорода 
на борту и ресурс самих топливных элементов, 
который на сегодня эквивалентен примерно 
500-600 тыс. км пробега ТС. 

Теперь и тоже для примера сравним автобу- 
сы Мегседеѕ-Вепх еСіќаго (электробус) и Мегсе- 
деѕ-Вепх Сіќаго Рие Сей (на водородных топ- 
ливных элементах). У них одинаковый кузов, 
а для привода используется мост с мотор- 
колесами 7Е АМЕ 130. При этом еСіїаго может 
оснащаться двумя типами накопителей макси- 
мальной емкостью 66 или 25/33 кВт.ч. При 
«медленной» (ночной) зарядке заявленный 
максимальный запас хода 250 км, а по ездовому 
циклу ЅОЋТ 2 (городское движение с остановка- 
ми) – 150 км. 

Опционально возможно использование 
«быстрых» зарядок на конечных остановках 
маршрута, при этом после 10-минутного цикла 
пробег составляет не менее 50 км. По информа- 
ции из корпоративного журнала «Мегседез- 
Вет Отпіриѕ» (№ 2/2019), в ближайшее время 
предполагается оснащение машины накопите- 
лями нового типа емкостью 396 кВт:ч, которые 
по циклу 5ОКТ 2 обеспечат запас хода не менее 
400 км. Баллоны водородного СМаго Рие|! Се! 
вмещают 40 кг сжиженного газа при давлении 
350 бар и обеспечивают запасхода более 200 км. 
Цикл движения в релизе не указан, однако под- 
черкивается, что время заправки составляет 
не более 10 минут. 

Таким образом, стоит признать, что в данном 
случае нам не удалось выявить никаких преи- 
муществ водородной технологии, кроме не- 
продолжительной заправки топливом, хотя го- 
родской автобус - это частный случай. 
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ЭКСПЛУАТАЦИЯ: ПРЕДВАРИТЕЛЬНЫЙ АНАЛИЗ 


Здесь мы можем опираться лишь на отрывоч- 
ные данные из открытых источников. Тем не 
менее, например, легковой автомобиль Тоуоїа 
Мігаі: двигатель 113 кВт, два баллона вместимо- 
стью 60,0+62,4 л, при давлении в 70 бар вмеща- 
ют до 5 кг водорода. Во время теста, организо- 
ванного журналом «Ацосаг» летом 2018-го в 
Великобритании, он проехал 1108 миль (1783 
км) со средней скоростью 56 миль в час (90,12 
км/ч) и потреблял 0,9 кг водорода на каждые 
100 километров. Было четыре остановки со 
средним временем дозаправки 15 минут. По 
пути из системы топливных элементов автомо- 
биля было выброшено 14,5 литра воды. Таким 
образом, здесь запас хода на одной заправке 
составил порядка 300 миль (482 км). 

Наша справка: в зависимости от комплекта- 
ции запас хода на одной зарядке Теа Моде! 5 
составляет 442, 480 или 502 км... Понятно, что 
здесь время зарядки накопителей существенно 
больше 15 минут. 

Еще пример из другой «весовой» категории. 
Известны водородные седельные тягачи №ко!а 
ОМЕ (магистральный), ТМО (региональный 
с «короткой» кабиной) и ТВЕ (бескапотное ис- 
полнение). У первого шесть мотор-колес общей 
мощностью 750 кВт. Запас водорода до 100 кг, 
заявленный запас хода до 1200 миль (более 
1900 км), цена в зависимости от комплектации 
от $360 тыс. до $504 тыс. У Мко!а ТВЕ заявлен- 
ный запас хода до 1200 км. Впрочем, наш заоке- 
анский источник специально указывает: «Тһе 
ќесһпіса! даќа сіќеа аБоуе аге Чайт$ {Не сотрапу 
Ваз таде Биї уе{ їо Бе уег#еа Бу таерепает{ 
{е5{5...» Для справки: в последнюю неделю ноя- 
бря прошлого года в Калифорнии на заправках 
1 кг водорода в среднем стоил $13,99. Сравни- 
вать их, пожалуй, можно лишь с Тез1а Ѕеті, у ко- 
торого, и тоже по данным производителя, емкость 
накопителей увеличенной мощности составляет 


1000 кВт-ч, запас хода до 800 км, цена $200 тысяч. 
Для справки: по данным сайта 0.5. Рерагітепїќ 
о! Епегду, стоимость 1 кВт электроэнергии для 
электромобилей в США равна $0,11. 

Дальнейший предлагаемый расчет более 
чем условный, поскольку все параметры «явля- 
ются утверждениями компаний и еще не под- 
тверждены независимыми испытаниями». Тем 
не менее упражнение с калькулятором... 

Так, если вместимость бака М!ко!а ОМЕ (100 кг) 
умножить на цену «топлива» ($13,99), то стои- 
мость полной заправки составит $1399. С уче- 
том заявленного пробега в 1900 км, 1 км обой- 
дется в 74 цента (100-13,99/1900=0,74). По той 
же формуле (1000:0,11/800) стоимость 1 км про- 
бега для Тез|а бет! составит 14 центов. Разуме- 
ется, проблема в том, что для достижения цифры 
пробега в 1900 км последнему нужны несколь- 
ко зарядок накопителей, а именно 1900/800 = 2,38. 
Отсюда 1000:0,11:2,38 = $261,8. Но 261,8/1900 – 
это те же самые 14 центов за 1 км. Единствен- 
ный сложный момент: остановки «электротяга- 
ча» для зарядки накопителей. Но регламент ЕСТР 
никто не отменял, а значит, водителю все равно 
нужно останавливаться для отдыха: через 4,5 часа 
на 45 мин. и через следующие 4,5 - на 11-часо- 
вой ночной. Но 4,5+4,5 = 9; 800:9 = 88,889 км/ч – 
согласитесь, это недостижимая средняя ско- 
рость движения для магистрального автопоезда, 
посему запас хода в 800 км можно считать до- 
статочным. Во всяком случае, до появления 
автомобилей-беспилотников пятого поколения 
(полная автономность, водителя в кабине нет). 

Да, мы исключили из расчета любые иные 
составляющие стоимости владения. Однако за- 
траты на «топливо» в перерасчете на 1 км про- 
бега у «электротягача» оказались меньше «водо- 
родного» конкурента в 5,36 раза. Предположим 
(как почему-то обещают эксперты), что стои- 
мость 1 кг водорода на заправках снизится 


Для продвижения на рынок своих тягачей МкКо!а Моїогѕ планирует развернуть сеть водородных 
заправок в США. Первая коммерческая откроется в Калифорнии в 2021 году, через год их должно 
быть 10, к 2028-му – 700. Сумма инвестиций и сроки окупаемости сети традиционно не разглашаются. 
Для справки: на конец 2019-го в стране было 36 заправочных станций различных компаний, кроме 
одной – все на юго-западе, поблизости и в самой Калифорнии. 
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ВОДОРОД 


КИСЛОРОД 


Принцип работы водородных 
топливных элементов 


Некоторые примеры водородных автомобилей: 
Тоуоїа Мігаі и МкКо!а ТВЕ — бескапотное исполнение 
для Европы, Азии, Австралии... 


до $8 за кг при неизменной цене 1 кВт электро- 
энергии. Тогда у «водородного» 1 км будет обхо- 
диться в 42 цента, но 42/14=3,06... Все равно не- 
интересно, не правда ли? Особенно с учетом 
разницы в стоимости приобретения. 


ЖҰЖ 


При подготовке данной публикации автору 
удалось познакомиться с мнениями крупных 
европейских ученых касательно перспектив во- 
дородного транспорта. Резюмировать их мож- 
но словами главы концерна «\/оК$\мадеп» Хер- 
берта Дисса (Неге Оіеѕ5), сказанными 
04.11.2019 на церемонии начала серийного 
производства первого «народного электромо- 
биля» УМ 10.3. В своем выступлении он остано- 
вился и на водородной технологии. Ее время, 
как полагает руководитель одного из флагма- 
нов мирового автопрома, наступит не в пред- 
стоящем, а лишь в следующем десятилетии 
(в 2030-х годах), однако применять ее будут 
главным образом грузовые автомобили, поез- 
да, морские и речные суда... № 
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Подпишитесь на рассылку! 


Грузовики и автобусы, 
как они есть! 
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[ №6: ОПЫТ МОМО ТВОСК$ 


Особенности применения сжиженного природного 
газа на примере решений одного из ведущих 
производителей грузовиков 


2 (2300 22а 


озникший в последнее время инте- 

рес именно ксжиженному природ- 

ному газу (СПГ) не случаен, но 

чтобы не повторяться, рекомендую 
изучить нашу публикацию «СПГ как топ- 
ливо для грузовиков» («КТ» № 4/2019, 
стр. 48, номер можно найти на сайте жур- 
нала). Но если в двух словах: его исполь- 
зование позволяет говорить о пробегах 
магистральных грузовиков и междуго- 
родных автобусов, сопоставимых с ди- 
зельными аналогами, причем подразуме- 
вается использование дешевого топлива 
(по сравнению с ДТ) и существенное со- 
кращение вредных выбросов. 

В качестве отступления. Фраза «гру- 
зовик на газовом топливе лучше только 
потому, что топливо дешевле дизельно- 
го» традиционно используется в рекламе 
подобной техники. Но, вообще-то, маши- 
на на СПГ дороже дизельного аналога 
(до +60%), ТО и ремонт сложней и тоже 
дороже, вторичного рынка для нее пока 
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и на конец 2019-го в ЕС таких было реализовано более 1000 единиц. Что, без сомнения, 
характеризует интерес покупателей к новому типу техники 
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не существует... Здесь «без имен», однако, 
по моей осторожной оценке, только по- 
сле 400 тысяч км пробега (плюс-минус) 
можно говорить о том, что разница в цене 
между СПГ и ДТ начинает сказываться 
на стоимости владения. И это расчет 
эксплуатирующегося в ЕС магистраль- 
ного седельного тягача в очень хорошей 
комплектации, с мощным двигателем 
и максимальным запасом хода. 

Кроме того, надо учитывать и цены на 
газ, которые зависят от его предложения 
на рынке. А оно в ЕС только увеличива- 
ется! Так, по данным Воотфеге, в І по- 
лугодии 2019-го предложение составило 
61,1 млрд. м3. Причем Катар по срав- 
нению с АППГ увеличил поставки с 11,5 
до 16,6 млрд. м3; Россия (НОВАТЭК) 


СРАВНИТЕЛЬНЫЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ* 


Конкурент 1 Конкурент 2 
9 или 13 л, цикл Отто | 9 или 13 л, цикл Отто 
330/1300 280/1350 
400/1700 340/1600 
460/2000 410/2000 
АМКП АМКП или АКП 


Момо ЕН ЕМ@ 

Момо ЕМ ЕМ@ 
Тип ДВС 13 л, цикл Дизеля 
Мощность, 420/2100 
л.с./ момент Н.м 460/2300 
Трансмиссия |- ЗА! (АМКП) 
Вспомогательный тормоз моторный МЕВ+ 


трансмиссионный трансмиссионный 


* Данные \/о№0. 


СРАВНИТЕЛЬНЫЕ ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ* 


с 2,0 до 11,5; Нигерия - с 6,6 до 8,0 
и США ~ с0,5 до 7,6 млрд. м3. Более того, 
по данным Зе ОешзсШапа, существую- 
щие в мире мощности по регазификации, 
без учета запроектированных и строя- 
щихся, уже примерно в 2,2—2,3 раза боль- 
ше существующих мощностей по сжи- 
жению газа в местах добычи. Без сомне- 
ния, это является косвенной гарантией 
низких цен на СПГ даже в перспективе. 


ТЕХНИЧЕСКИЕ РЕШЕНИЯ 
МОМО ТВУСК$ – ОСОБЕННОСТИ 


Мировая премьера грузовиков Уоуо 
с СПГ-двигателями состоялась осенью 
2017-го, и на конец прошлого года в ЕС 
их было реализовано более 1000 единиц. 
Что характеризует интерес покупателей, 
тем более что даже в Европе инфраструк- 
тура (заправочные станции, технический 
сервис) еще только начала формировать- 
ся и в численном выражении уступает 
сети АГНКС (КПГ). Поставки техники 
в РФ начались осенью 2018-го, хотя ее 
российская премьера состоялась на вы- 
ставке «СОМТВКАМ№МЅ'2019» в Москве. 
Несколько слов о спецификациях 
(цифры только для понимания, ибо все 
возможные комбинации исполнения 
в рамках данной публикации не указаны): 
и Үоуо ЕМ ІМС с колесной формулой 
4х2, 6х2, 6х4 предназначен для регио- 
нальных перевозок и может выпускать- 
ся в исполнениях: 
— седельный тягач с базой от 3700 до 
4100 мм и баками 105, 155 или 205 кг; 
— шасси с базой от 4300 до 5200 мм и ба- 
ками 155 или 205 кг. 
н Уоуо ЕН ІМС с колесной формулой 
4х2, 6х2, 6х4 предназначен для маги- 
стральных (дальних) перевозок и может 
выпускаться в исполнениях: 
— седельный тягач с базой от 3700 до 
4100 мм и баками 115, 155 или 205 кг; 
— шасси с базой от 4300 до 5200 мм и ба- 
ками 155 или 205 кг. 


мл\ум.Кітадагіпе.ги 


| Вместимость | Запас хода, Расход СПГ 
бака/баков, кг кгна 100 км отношение, % 
\/о№мо ЕН ЕМС, Момо ЕМ ЕМС (только СПГ и один криобак – указан тип) 
16А$115 115 550 20,9 — 
6А5155 155 750 20,7 — 
6А5205 205 1000 20,5 100 
Конкурент 1 (тип топлива и число баков) 
СПГ+СПГ 200+200 1500 26,7 130,2 
СПГ+КПГ 180+45 750+285=1035 33,3** — 
Конкурент 2 (тип топлива и число баков) 
СПГ 150 450 33,3 — 
СПГ+СПГ 150+150 1000 30,0 146,3 


* Данные \/о№о. Очевидно, что, хотя один из конкурентов имеет существенно больший запас хода, грузовики \оімо эконо- 
мичней с учетом расхода газа на 100 км пробега. Однако при общей оценке эксплуатационных затрат надо помнить, что 
из-за особенностей двигателей у них может добавиться расход дизельного топлива: до 10% от расхода газа в зависимо- 


сти от режима движения... 


** Только СПГ, использование КПГ в расчет принято не было. 


Дополнительно мы публикуем две та- 
блицы, позволяющие сравнить грузови- 
ки УоЇуо с техникой иных представите- 
лей Большой европейской семерки, но 
они по понятным причинам «без имен», 
хотя узнаваемы. 


ДВИГАТЕЛЬ МОМО 613С – 
ОСОБЕННОСТИ 


Как известно, презентация первого по- 
коления 13-литровых дизельных двига- 
телей Удуо (обозначение – П1ЗА, О1ЗВ 
и 013С) состоялась в 2005 году. Сегодня 
в семействе 14 моделей с диапазоном 
мощностей от 375 до 500 л.с. Так вот, 
предмет нашего изучения «ниже» газо- 


вого стыка головки блока, а это извест- 
ный 13-литровый дизель \Уо|уо. 

Немного теории. Как известно, сущест- 
вует два типа ДВС: работающий по ци- 
клу Отто (с принудительным воспламе- 
нением рабочей смеси в камере сгорания 
цилиндра) и работающий по циклу Ди- 
зеля (с самовоспламенением от сжатия). 
Последний вариант получил широкое 
распространение на коммерческом транс- 
порте, так как за счет более высокого 
термического К.П.Д. позволяет снять 
больший крутящий момент при меньших 
оборотах коленчатого вала. 

Проблемой КПГ является то, что его 
можно использовать только на ДВС, рабо- 
тающем по циклу Отто, что на практике 


МИМОЕЗДОМ 


ЛИКБ ЕЗ Напомним, что на коммер- 
ческом автотранспорте се- 
годня используется: 

ш Компримированный природный газ (КПГ, 

англ. СМС – Сотргеѕѕеа паїџга! даз, хотя «ком- 

примированный», вообще-то, это от фр. «сот- 
ритег» — сжимать, сдавливать) производят 
путем сжатия природного газа в компрессор- 
ных установках. Хранение и транспортировка 

КПГ происходит в специальных накопителях 

под давлением 200-220 бар. Под таким же дав- 

лением он находится в баллонах на борту авто- 
мобиля после полной заправки. Пока исполь- 
зование КПГ на одной заправке позволяет 


достичь пробега не более 400 км. А значит, это 
в основном СУ, МСУ, городские и пригород- 
ные автобусы. 

Ш Сжиженный природный газ (СПГ, англ. ЕМ@ – 
НодиеНед пафига! даѕ) — это тот же природный 
газ, но искусственно сжиженный путем охлаж- 
дения до температуры –162 °С. При этом его 
объем уменьшается в 600 раз, что ощутимо со- 
кращает затраты на хранение и транспорти- 
ровку газа. На борту автомобиля он обычно 
хранится в так называемых криогенных баках 
при температуре не выше –145 °С и давлении 
3-4, максимум шесть бар. Предохранительный 
клапан обычно настроен на 10-16 бар. 
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означает сравнительно низкий крутящий 
момент и прочие проблемы. А именно: 

Во-первых, дело в том, что в баллоне 
у нас только 200 бар (20 МПа в переводе 
в систему СИ, используемую в инженер- 
ных расчетах). И по мере расхода газа 
давление снижается. Однако Рс – давле- 
ние в цилиндре в конце такта сжатия — 
может достигать 30 и более МПа. И «до- 
качать» не получается, тем более что по- 
дача газа обычно производится в ресивер 
(«впускную трубу»)... 

Во-вторых, для улучшения параме- 
тров ДВС (и повышения эффективно- 
сти рабочего процесса) известны попыт- 
ки организовать подачу газа на турбиро- 
ванных двигателях как до, так и после 
компрессора. Но здесь возникает нераз- 
решимая на практике проблема инерци- 
онности — замедленной реакции мотора 
на нажатие педали газа. 

В-третьих, в общем случае газ из-за 
высокого октанового числа и при высоких 
степенях сжатия обладает склонностью 
к детонации. Иными словами, сгоранию 
с быстрым (объемным, взрывным) само- 
воспламенением рабочей смеси — ско- 
рость движения фронта пламени здесь 
на порядок выше, чем при контролируе- 
мом воспламенении. А это ударные на- 
грузки на детали двигателя и перегрев 
(вплоть до термического разрушения) 
отдельных элементов из-за недостаточ- 
ной скорости теплоотвода. Значит, толь- 
ко «Отто» и степень сжатия до 12:1. 

Решить эту проблему позволяет ис- 
пользование газодизельной технологии 
с двухступенчатым впрыском: сначала 
в камеру сгорания поступает небольшая 
(до 10% от объема) доза ДТ, затем – газ... 
Осторожно предположу, что впрыск ДТ 
делает процесс сгорания газа управляе- 
мым (без детонации даже при степени 
сжатия порядка 18:1 и более), но не при- 
водит к заметному увеличению вредных 
выбросов. Так как прямо в камере сгора- 
ния происходит дожигание твердых ча- 
стиц, образование которых неизбежно 


Криобак – общий вид 


Информация на комбинации приборов позволяет 
контролировать запас газа, ДТ и реагента АдВІџе. 
И, что важно, водитель грузовика, работающего 
на СПГ, может с успехом использовать навыки 
экономичного (предусмотрительного) вождения, 
отработанные ранее на дизельной машине, а это 
наравне с низкой ценой топлива тоже влияет 

на повышение эффективности перевозок 
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Упрощенная схема топливной системы двигателя \/о\о 6136 – только для по- 
нимания общей концепции. Зеленые линии — магистрали с дизельным топли- 
вом, красные – газовые; сплошные линии подразумевают наличие высокого 
давления в магистралях, пунктирные – низкого. Цифрами обозначены: 

1. топливный бак – ДТ; 

2. форсунки; 

3. топливный насос – ДТ; 

4. 6СМ – баз Сопайїіопіпо Модше – модуль подготовки газа; 

5.10М – Іпіедгаїеа баз Модше – интегрирующий модуль; 

6. заборник – испаритель; 

7. криобак. 
Согласитесь, «дизельный» соттоп гаі вполне узнаваем... Далее — газовая 
часть: она начинается с криобака, где сжиженный газ хранится при темпера- 
туре не выше –130 °С. Заборник оснащен поршневым насосом и обогревается 


к системе 


= 
4— 


охлаждения ДВС 


Са$ Мепі 


5 6 Ё 


от системы охлаждения двигателя. После испарения и соответствующего уве- 
личения давления газ попадает в І6М-модуль. Он обеспечивает постоянное 
высокое давление в магистрали вне зависимости от условий движения и режи- 
мов работы двигателя. Далее — @СМ-модуль, который в зависимости от усло- 
вий движения и режимов работы двигателя позволяет обеспечить необходи- 
мый баланс между подачей в камеру сгорания цилиндра газа и дизельного 
топлива. Вторая решаемая задача: удаление остаточных избытков газа в сис- 
теме после резкого снижения его расхода. Например, после остановки двига- 
теля... В общем случае сброс газовой фракции идет в криобак. В аварийных 
случаях, после превышения давления более 16 бар, предусмотрена принуди- 
тельная вентиляция через предохранительный клапан. Но это возможно лишь 
при очень длительных стоянках автомобиля, когда сжиженный газ начинает 
переходить в иное агрегатное состояние и давление в криобаке, даже несмотря 
на эффективную теплоизоляцию, повышается... 


для обычного дизеля из-за особенностей 
сгорания тяжелого топлива (пиролиза 
его фракций). А здесь же его объемная 
доля мала, и высокая температура по- 
зволяет дожигать твердые частицы. Бо- 
лее того, выбросы МО; тоже снижаются 
на 20% по сравнению с дизельной аль- 
тернативой, однако здесь в системе ней- 
трализации используется технология 
ЗСК и реагент АаВ\ше. Правда, по срав- 
нению с обычным дизелем Епго-6 рас- 
ход последнего очень низкий. 

Если говорить именно о разработке 
Уауо ТгисК$, то ее специалистам удалось 
значительно улучшить процесс, исполь- 
зуя технологию НОРТГ (Н1эВ Ргеѕѕиге 
ПигесЕ Пуесйоп — прямой впрыск под вы- 
соким давлением). И в первом прибли- 
жении это не что иное, как двухтоплив- 
ный соттоп гай. 

Мы публикуем упрощенную схему то- 
пливной системы двигателя С13С. До- 
полнительно хотелось бы обратить вни- 
мание на иллюстрацию, поясняющую 
конструкцию заборника газа из криоба- 
ка, снабженного поршневым насосом 
и системой обогрева от системы охлаж- 
дения двигателя. Она дает ответ на во- 
прос об особенностях запуска двигателя 
при низких температурах окружающего 
воздуха. Причем благодаря применению 
дизельного топлива даже после длитель- 
ной стоянки процесс перехода на газ будет 
менее продолжительным, чем при исполь- 
зовании только СПГ Для понимания 
иных особенностей конструкции С13С 


мл. Кітадагіпе.ги 


мы приводим принципиальную схему 
работы форсунки. Пожалуй, это реше- 
ние можно назвать «форсунка в форсун- 
ке», ибо впрыск ДТ и СПГ (на схеме 
«РіеѕеІ» и «ГМС>) производится через 
разные каналы одного распылителя. 
Также уточню, что у грузовиков Уо]уо 
предусмотрен «аварийный» режим дви- 
жения с использованием только ДТ. 
Правда, в этом случае возможности дви- 
гателя ограничены, так как форсунка 
не способна подавать большие объемы 
дизельного топлива, да и бак у авто- 
мобилей всего на 170 литров... Тем не ме- 


нее если водитель на трассе столкнется 
с неработающей заправкой, он вполне 
может доехать до следующей и без по- 
следствий для двигателя. 


^ Детализация (кадр из видеофильма) конструк- 
ции заборника газа из криобака, снабженного 
поршневым насосом и системой обогрева от сис- 
темы охлаждения двигателя 


> Кадр из видеофильма, поясняющий работу 
форсунки. Автор осторожно назвал данную кон- 
струкцию «форсунка в форсунке», ибо впрыск ДТ 
и СПГ (на схеме «Ріеѕе!» и «С№6») производится 
через разные каналы одного распылителя 


МОМО ЕМЕ В РОССИИ – 
ОБЩАЯ СИТУАЦИЯ 


Ее любезно согласился прокомментиро- 
вать Анатолий Кругляков, сегментный 
менеджер, отвечающий за данное на- 
правление. По словам Анатолия Викто- 
ровича, Уодуо ЕН МС и Ухо ЕМ ІМС, 
несмотря на определенную «узнавае- 
мость» в цифрах спецификаций, это 
абсолютно новая техника. А с учетом ев- 
ропейского опыта, равно как и опыта 
компании в России, перспективы ее вне- 
дрения сомнений не вызывают. Но надо 
учитывать, что успех возможен при на- 
личии четырех составляющих. 

1. Техника. Это, естественно, зона от- 
ветственности производителя. Об основ- 
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Двигатель \/о\о 613С: общий вид и дополнительное 
оборудование. Подчеркнем: ниже газового стыка 
головки это известный 13-литровый дизель \/о№0 


ных технических особенностях Уо]уо ЕН 
ІМС и Хо]уо ЕМ ІМ№С мы писали выше. 
Но лишний раз стоит подчеркнуть, что 
при разработке линейки ІМ№С-автомо- 
билей конструкторы из Гетеборга стави- 
ли перед собой задачу создать газовый 
автомобиль, идентичный по своим харак- 
теристикам дизельному аналогу. В ре- 
зультате параметры новых двигателей 
С1З совпадают с характеристиками ди- 
зельных 013 как по моменту, так и по 
мощности. Данные «на бумаге» под- 
тверждаются опытом эксплуатации: ев- 
ропейские и отечественные водители от- 
мечают, что газовый автомобиль едет так 
же комфортно и динамично, как и маши- 
на с дизельным двигателем. 

С учетом того что газовый не отлича- 
ется от дизельного грузовика по кабине, 
раме, ходовой части и трансмиссии, фак- 
тически его покупатель столкнется лишь 
с необходимостью использования ново- 
го вида топлива. Все остальные нюансы 
эксплуатации остаются без изменений. 

2. Технический сервис. Здесь для его 
обеспечения подразумевается участие 
производителя и его партнеров. На сегод- 
ня у Уохо в России есть три собствен- 
ных сервисных станции. И хотя прода- 
жи техники только начались, станция 
в Екатеринбурге уже имеет все необходи- 
мое оборудование, обученный персонал 
и склад необходимых запасных частей. 
В ближайшее время к приему новой тех- 
ники будет готова станция в Домодедо- 
во (МО), ав перспективе и по мере роста 
популяции ГМУС-грузовиков и станция 
под Санкт-Петербургом. Кроме того, раз- 
работан специальный сервисный кон- 
тракт. Он чуть дороже хорошо извест- 


Сравнительные характеристики \/о№о @13С 

и МоІмо 013С по мощности и моменту в зависимо- 
сти от оборотов коленчатого вала. Пожалуй, един- 
ственное отличие — небольшое смещение макси- 
мального момента в сторону высоких оборотов. 

В остальном полное сходство 
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ного «Серебряного», но это связано с тем, 
что по нормативам каждое пятое ТО 
предусматривает углубленное обслужи- 
вание газового оборудования. Посему 
производитель решил просто равномер- 
но распределить его стоимость. Удорожа- 
ние относительно небольшое, например, 
потому что ресурс криобака до поверки 
составляет 10 лет, а интервалы обслужи- 
вания иных систем и агрегатов такие же 
большие, как и у дизельных машин. 
Остаются партнеры... Ибо понятно, что 
обслуживание УоЇуо ЕН ПМС и Уахо 


ЕМ ІМС потребует определенных инве- 
стиций. Но, по предварительной оценке, 
первоначальная цифра может состав- 
лять лишь несколько миллионов ру- 
блей. Однако при возникновении регио- 
нальной популяции СПГ-техники хотя 
бы в 10-20 ед. такую сумму вряд ли мож- 
но считать значительной. Причем попу- 
ляция возникнет, если местные покупа- 
тели будут знать, куда обратиться. Даже 
на следующий день после покупки... До- 
бавлю от себя. Известной проблемой 
для «официалов» является уход клиента 


500 л.с. 

450 

400 — 

350 

300 

250 + \Момо 613 460 п.с. 
——— \№№ 613 420 л.с. 

200 - Момо 013 460 л.с. 

150 - Момо 013 420 л.с. 

100 - 

50 

800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 


Моо 613 460 л.с. 

———_\0№ 613 420 л.с. 

1000 + Моіуо 013 460 л.с. 
Уомо 013 420 л.с. 

500 | 
0 4 т т и А А 
800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 
3 [156] 2020 КОММЕРЧЕСКИЙ ТРАНСПОРТ 


к «независимым» (или в «саморемонт») 
после окончания гарантии/срока дей- 
ствия сервисного контракта. Согласи- 
тесь, если речь идет об СПГ-технике, это 
будет сделать заметно сложней. 

3. Инфраструктура (заправки). Увы, 
это проблема. Так, по данным из доклада 
ЗБе| РеиёѕсШара, на начало 2019 года 
в ЕС действовали 153 заправки СПГ 
в Испании - 37, в Италии - 31 (для справ- 
ки: в стране более 1500 АГНКС для за- 
правки КПГ), во Франции - 27, в Ни- 
дерландах – 26, в Великобритании – 13 
и в Германии - З (три). В России реали- 
зацией СПГ занимаются ГАЗПРОМ и 
НОВАТЭК. По данным автора, на конец 
прошлого года у нас в стране было пять 
заправок СПГ (условное обозначение 


Б 


^^. Уд 


Проблема СПГ-инфра- 
структуры существует 
даже в ЕС. Однако 
интерес к ве развитию 
в РФ проявляют такие 
лидеры рынка, как 
ГАЗПРОМ и НОВАТЭК. 
В планах – газовые ко- 
ридоры с использова- 
нием как стационар- 
ных, так и мобильных 
станций 


«КСПГ»)... К сожалению, не имею права 
детализировать планы их дальнейшего 
строительства, посему в двух словах. 
В планах лидеров рынка газовые кори- 
доры с использованием как стационар- 
ных, так и мобильных станций. В первую 
очередь они будут организованы на М10 
(Санкт-Петербург — Москва), М5 (Мо- 
сква — Уфа), МА «Дон» и М7 (Москва — 
Уфа – Челябинск). Здесь хотел бы на- 
помнить, что максимальный запас хода 
только на СПГ грузовиков Уо]уо состав- 
ляет 1000 км, что означает их «радиус 
действия» до 500 км от каждой КСПГ. 
Плюс «аварийный запас» — 170 литров 
ДТ. Разумеется, допускается использо- 
вание мобильных КСПГ, которые могут 
быть расположены в местах сосредоточе- 


Фа 


ЧОВЕН Р г. 


Ба 
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мл. Кітадагіпе.ги 
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- н условно;обозначимак «еРН» и «еЕМ» 


ния техники (крупные города, карьеры 
и прочее), а это еще до 500 км от каждой. 

4. Покупатель (владелец техники). 
Без сомнения, это ключевое звено, основ- 
ной двигатель всей газовой темы. И толь- 
ко спрос рождает предложение. 

Здесь процитирую Анатолия Кругля- 
кова: «Мы регулярно получаем запросы 
от потенциальных заказчиков на газо- 
вые машины, но многих пока отпугивает 
большая стоимость покупки автомобиля. 
В условиях нестабильности экономики 
сложно делать долгосрочные прогнозы 
по его эксплуатации, поэтому основ- 
ными заказчиками газовых машин пока 
являются крупные компании, уверен- 
ные в завтрашнем дне. У нас не вызыва- 
ет сомнений, что использование СПГ 
открывает новые перспективы исполь- 
зования газомоторного топлива. Но од- 
них слов тут мало. Для продвижения 
идеи нужен опыт эксплуатации. Поэто- 
му с октября 2019 года мы начали пред- 
лагать широкому кругу клиентов воз- 
можность проведения тест-драйва газо- 
вой машины. Нам важно подтвердить 
данными реальной эксплуатации эконо- 
мичность и тяговые характеристики на- 
шего автомобиля» (конец цитаты). 

Надеемся, что в дальнейшем у журнала 
будет возможность рассказать о резуль- 
татах тестов/опытной эксплуатации. № 


ь ИСПОЛЬЗОВАНИЕ газдмоторного топлива позволяет = 
снизить вредныевыбросы коммерческого-транс- 
мипорта. Впрочем; для дальнихрегиональных 
и междугородных перевозок альтернативы СПГ 


(ЫС) пока:не существует. Во’всяком случае, 


До. появления электрогрузовиков, которые пока 


ді 
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Итоги производства и регистраций техники приводятся по данным ОСА (Өгдапіѕаїоп 


|цегпанопа!е деѕ бопѕігисівигѕ @'Аџїотобііеѕ), АСЕА (Еигореап Аџїотобіїе Мапиѓасіигегѕ' 


АззосаНоп) и СААМ (Спа Аѕѕосіаіоп оћАиќоторіїе Мапиѓасїигегѕ). Дополнительно были 
использованы некоторые материалы с интернет-сайтов Аџіотойуе Ме\миз Еигоре, 
Магкіпеѕ (Амотов\е Іпаиѕігу Рона!) и других. 


Алексей САМОЙЛОВ 


ГЛОБАЛЬНАЯ 
СИТУАЦИЯ 


В прошлом году в мире был изготов- 
лен 91 786 861 автомобиль всех типов 
и классов, что на 5 763 849 ед. меньше 
(4,02%), чем годом ранее. Вероятно, 
можно говорить о некой тенденции, по- 
скольку в 2018 году тоже отмечалось со- 
кращение производства, правда, тогда 
оно составляло 1,1%. Хотя 2017 уз 2016 
ознаменовался приростом на 2,36%. 

По данным ОІСА, лидерами произ- 
водства в ушедшем году были: 
— Китай: 25 720 665 ед., причем на фоне 

падения производства на 7,5% (—7,5%); 
— США: 10 880 019 ед. (-3,7%); 
— Япония: 9 684 298 ед. (—0,5%)... 

Если проанализировать данные по 
регионам, то в Европе производство со- 
кратилось на 4,3% (в ЕО-27 - на 4,7%). 
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По статистике ОІСА, Турция тоже 
относится к европейскому региону, 
и в этой стране в прошлом году выпуск 
автомобилей сократился на 5,7%. На 
американском континенте сокращение 
производства составило 3,6%, в том 
числе в регионе МАЕТА на 3,7%, 
ав Южной Америке на 3,0%. Отмечено 
сокращение выпуска в регионе Азия- 
Океания, которое составило 6,4%. Уве- 
личение производства ав билей 
всех типов и классов было отмечено в 
регионе СТ$ на 1,4% (это Россия, Азер- 
байджан, Беларусь, Казахстан, Украи- 
на, Узбекистан) и на 3,0% в Африке. 
Нелучше оказалась ситуация и с ком- 
мерческими автомобилями (ГСУ+ 
+МСУ+ НСУ+Виѕеѕ). Так, в ушедшем 
году, по данным из того же источника, 
было выпущено 24 637 665 ед. техники, 
что на 1,99% меньше, чем годом ранее. 
Мы публикуем диаграмму, иллюстри- 
рующую динамику производства ком- 
мерческих автомобилей в мире начи- 
ная с 2011 года. И согласно ей действи- 
тельно прирост производства сменился 
падением. Но не думаю (если на время 


забыть о пандемии коронавируса в на- 
чале 2020 года), что итоги прошлого 
года были предвестниками кризиса. 
Например, в 2009-м по отношению 
к 2008-му падение составило 21,8%. 
Вместе с тем, к сожалению, в очеред- 
ной раз повторю, что уважаемая Огва- 
піѕаіоп Іһбегпайіопаје 4ез Сопѕёгис- 
{еигз 1'АџёотоБі1еѕ статистику произ- 
водства публикует... только по инерции. 
Согласно документу «2019 Ргоаисііоп 
Ѕаѓіѕ(ісѕ» с официального сайта орга- 
низации, в ушедшем году в Германии, 
Финляндии и Узбекистане... не было 
произведено ни одного коммерческого 
автомобиля, а из детальных отчетов 
можно узнать, что в Финляндии, Фран- 
ции, Германии, Испании и Нидерлан- 
дах за год не было изготовлено ни 
одного автоб Учитывая, что это 


далеко не так, можно осторожно пред- 
положить, что ситуация в европейском 
автопроме в 2019 году по отношению 
к 2018-му практически не изменилась, 
однако сокращение производства в ми- 
ровом тем не менее произошло, разве 
что оно было чуть меньше. 


КИТАЙ 


Традиционно остановимся на этой 
стране подробнее. По данным СААМ 
и независимых источников, автомо- 
бильная промышленность Поднебес- 
ной в 2019-м находилась в сложной 
ситуации, поскольку на нее влияли та- 
кие факторы, как осложнение торговых 
отношений с США, вступление в силу 
более строгих национальных экологи- 
ческих стандартов и сокращение суб- 
сидий на МЕУ (на новую технику с ми- 
нимальным/нулевым уровнем вредных 
выбросов). Отчасти это сказалось на 
сроках обновления как производствен- 
ного оборудования, так и модельного 
ряда лидеров отрасли, что также спо- 
собствовало сокращению объемов про- 
даж. 

Таким образом, общее производство 
составило 25,721 млн., но это на 7,5% 
меньше, чем годом ранее. Объем продаж 
(с учетом импорта) – 25,769 млн. ед., 
что на 8,2% меньше, чем в 2018-м. Си- 
туация с коммерческими автомоби- 
лями развивалась разнонаправленно. 


КОМТРАНС | АНАЛИТИКА 


Таблица 1 


РЕГИСТРАЦИЯ КОММЕРЧЕСКИХ АВТОМОБИЛЕЙ В ГОСУДАРСТВАХ ЕВРОПЫ 


В том числе 


Грузовые автомобили полной массой, т Автобусы 


По алфавит 
р 3 ІСУ - менее 3,5 МС\+НСУ\ - более 3,5 НСУ – более 16 МНВС - п.м. более 3,5 т 


Пека Затем томас сев Чем вдова месо [нете 


Австрия 52670] -0,6 43 425 0,5 8082 —1,5 7677 0,6 1163 
Бельгия 94 060 47 81 219 4,2 11531 6,6 9788 7,6 1310 215 
Болгария 5985] —4,7 5985 —4,7 Н.Д. Н.Д. Н.Д. Н.Д. Н.Д. Н.Д. 
Великобритания 430 974 3,0 365 778 2,4 58 568 9,5 42 838 9,2 6628 —11,9 
Венгрия 32 184 8,6 26 203 15,3 5276 —15,7 4759 —14,9 705 7,0 
Германия 409 801 6,1 304 965 6,9 98 399 4,2 68 010 1,9 6437 _3,7 
Греция 8764 | 16,6 7972 15,5 428 21,9 281 64,3 364 38,4 
Дания 38 667 | -1,9 33 108 —2,2 5024 0,8 4540 —0,6 535 _6,8 
Ирландия 28 004] —0,1 25 350 —0,4 2209 3,0 1784 5,1 445 0,2 
Испания 243 000 0,3 215 164 0,3 24575 а 20 463 2,8 3261 2,0 
Италия 215 596 1,9 187 725 3,4 23 622 —7,6 18 993 —7,7 4249 —7,1 
Кипр 2394 | 23,7 2274 25,3 120 0,8 49 2,0 Н.Д. Н.Д. 
Латвия 3911] 2,8 2703 13,0 1110 26,7 1043 28,5 98 —14,0 
Литва 12197| 2,9 4355 21,8 7327 —11,6 7266 —11,2 515 —26,0 
Люксембург 6564 7,6 5089 4,9 1202 16,5 1059 22,7 273 25,8 
Нидерланды 92 778| -3,1 76 395 —3,5 15 448 —3,3 13 842 —3,3 935 66,4 
Польша 100660 | 0,7 69 872 1,5 28 317 —5,2 25 418 -7,4 2471 -8,0 
Португалия 44030 | 2,0 38 454 —2,1 4975 —3,1 4121 0,8 601 17,8 
Румыния 25372| -1,7 16 985 —3,4 6435 —6,8 6142 7,7 1952 47,4 
Словакия 12 295 | 10,8 8508 —6,8 3482 19,2 3157 —17,9 305 —13,1 
Словения 15 874 1,8 13 407 5,5 2265 —16,4 2122 —15,9 202 19,5 
Финляндия 19315 | -2,9 14 702 5,2 4020 3,1 2911 0,2 593 24,8 
Франция 541 416 4,3 478 375 4,5 56 261 1,5 49 519 2,1 6780 8,8 
Хорватия 10 732 2,0 8982 0,9 1472 5,4 1150 9,3 278 24,1 
Чешская Республика 31 508 0,6 20 436 1,0 9852 —0,4 8130 1,8 1220 1,4 
Швеция 62442 | —3,0 53 816 —5,0 7308 7,4 6652 7,2 1318 41,6 
Эстония 5637 | -9,5 4403 —12,2 1034 —4,2 978 —2,7 200 47,1 
Евросоюз (ЕЦ 02546830 25 | 2115650, 28 | 388342 09 | 3126921 01 42838 1 18 | 
– в том числе ЕОї5 | 2288 081 2 : 1 931 537 а : 321 652 = 252 478 = 2 34 892 1,1 
ЕЕТА 89 016 73 674 12 006 9093 3336 57,1 


СИТЕТ ЕГЕТТЕ ИСИНИН 


Для справки: ЕО15 – страны – члены Евросоюза по состоянию на 01.01.1995 (без государств Восточной Европы, Мальты и Кипра); ЕРТА (от Еигореап Егее Тгаде Аѕѕосіаїоп), 
но в данном случае подразумеваются Исландия, Норвегия и Швейцария; традиционно данных по регистрациям коммерческих автомобилей на Мальте нет. 
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Таблица 2 


РЕГИОН ЕО+ЕҒТА, 


коммерческие автомобили всех 
типов и классов — лидеры 


Таблица 3 


РЕГИОН ЕО+ЕҒТА, 


автобусы полной массой 
более 3,5 т- лидеры 


Новые ре- Новые ре- 
и а КУ ЦИЕ и РАА ны 
1 | Франция 541 416 +4,3 1 | Франция 6780 +8,8 
2 | Великобритания | 430 974 +3,0 2 | Великобритания 6628 —11,9 
3 | Германия 409 801 +6,1 3 | Германия 6437 —3,7 
4 | Испания 243 000 +0,3 4 | Италия 4249 —7,1 
5 | Италия 215 596 +1,9 5 | Испания 3261 —2,0 
6 | Польша 100 660 -0,7 6 | Польша 2471 8,0 
7 | Бельгия 94 060 +4,7 7 | Румыния 1952 +47,4 
8 | Нидерланды 92 778 3,1 8 | Швеция 1318 +41,6 
9 | Швеция 62 442 —3,0 9 | Бельгия 1310 +23,6 
10 | Австрия 52 670 —0,6 10 | Чешская Республика 1220 +1,4 
Дополнительно по ТОП-10: Дополнительно по ТОП-10: 
- и регистраций за 2243397 - р аки 35 626 
— их доля от общего числа по ре- 851 — их доля от общего числа 779 
гиону ЕО+ЕЕТА, % : по региону ЕО+ЕЕТА, % | 


С одной стороны, производство достиг- 
ло 4,36 млн. ед., что на 1,9% больше, чем 
годом ранее. Однако продажи сократи- 
лись на 1,1% – до 4,324 млн. ед. 

В 2019 году производство техники 
с минимальным/нулевым уровнем вред- 
ных выбросов достигло 1,242 млн. ед., но 
это на 2,3% меньше, чем годом ранее. При- 
чем продажи подобной техники упали 
на 4,0%. Сложившуюся ситуацию мож- 
но объяснить существенным паданием 
интереса покупателей к гибридной тех- 
нике, где за год продажи упали на 14,5%, 
а производство — на 22,5%. Фактически 
в стране был «склад» такой техники, и он 
начал распродаваться на фоне дальней- 
шего сокращения выпуска. Отмечу особо: 
производство и продажи автомобилей 
на водородных топливных элементах 
достигли 2833 и 2737 ед., что означает 
рост показателей на 85,5% и 79,2% в го- 
довом исчислении соответственно. 

Экспорт автомобилей всех типов 
и классов из Поднебесной в 2019 году 
составил 1,024 млн. ед., что на 1,6% мень- 
ше, чем годом ранее. Экспорт коммерче- 
ских автомобилей - 299 000 ед., причем 
здесь произошло увеличение на 5,7% 
в годовом исчислении. 


ЕВРОПА — РЕГИСТРАЦИИ 


Цифры регистраций новых коммерче- 
ских автомобилей лишь косвенно харак- 
теризуют работу автомобильной про- 
мышленности, ибо в данном случае труд- 
но выделить три неизвестных: складские 
запасы, импорт и экспорт. Но так как от- 
четы упомянутой выше ОТСА не позво- 
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ляют по ряду ведущих стран-автопроиз- 
водителей сделать это в принципе, вос- 
пользуемся данными АСЕА (Еигореап 
АшотоБ|е Мапиѓасіигегѕ' Аѕѕосіайоп). 
Тем более что увеличение регистраций — 
это увеличение парка, а оно, в свою оче- 
редь, связано с перевозками, объем кото- 
рых зависит от состояния экономики 
вообще и автопрома в частности. 

Итак, в целом спрос на коммерческие 
автомобили в ЕС вырос на 2,5% по срав- 
нению с 2018-м, что стало шестым годом 
роста регистраций подряд. Единственный 
штрих – в позапрошлом году по отноше- 
нию к 2017-му прирост оставлял 3,2%. 
Общая цифра превысила 2,6 млн. ед., 
и это самый высокий результат с 2007 го- 
да. Лучшие показатели прироста по 
сравнению с 2017-м были зафиксирова- 
ны во Франции (+4,3%), Великобрита- 
нии (+3,0%) и Германии (+6,1%). Инте- 
ресно, что с автобусами ситуация не- 
сколько иная, и в таких развитых 
странах, как Великобритания, Германия, 
Италия, Испания и Польша, произошло 
сокращение спроса на технику. 

№ ГСУ - полная масса до 3,5 т. В про- 
шлом году здесь новые регистрации 
показали положительную динамику 
и достигли без малого 2,2 млн. ед. Это 
при том, что годом ранее они впервые 
с 2007 года превысили отметку в два мил- 
лиона. Правда, темпы прироста несколь- 
ко сократились: 2,8% 2019 уз 2018, хотя 
2018 уз 2017 было 3,1%. Лидеры в чис- 
ленном выражении традиционно Фран- 
ция, Великобритания, Германия. Одна- 
ко по темпам прироста (в процентном 
отношении) всех опережает Венгрия — 


плюс 15,3% (впрочем, здесь увеличение 
с 22 728 до 26 203 ед.). 

М МНСУ – полная масса 3,5-16 тонн. 
В данном сегменте общее количество ре- 
гистраций новых грузовых автомобилей 
выросло на 0,9% по сравнению с 2018-м 
(2018 уз 2017 — плюс 3,5%). Причем, на- 
пример, немецкие эксперты посчитали 
этот сегмент самым «проблемным» из- 
за снижения спроса на развозные фурго- 
ны данного диапазона полной массы. 
Видимо, это связано с изменениями на 
рынке дистрибуции, где в перспективе 
магазины шаговой доступности может 
потеснить курьерская доставка. Лидеры 
сегмента в численном выражении тра- 
диционно Германия, Великобритания, 
Франция. Однако по темпам прироста 
(в процентном отношении) всех опере- 
жает Греция — плюс 21,9% (до 428 ед.), 
далее — Люксембург (+16,5%) и Велико- 
британия (+9,5%). 

Ш НСУ – полная масса более 16 тонн. 
Здесь отмечалась самая тревожная кар- 
тина: прирост регистраций по отноше- 
нию к прошлому году составил 0,1% по 
ЕО и 0,2% по ЕО+ЕЕТА. Это при том, 
что годом ранее по отношению к 2017 
году он составил 3,4%. Более детальный 
анализ показывает, что существенное 
падение регистраций тяжелых грузови- 
ков по отношению к АППГ продолжа- 
лось все второе полугодие 2019-го. Ли- 
деры сегмента в численном выражении 
традиционно Германия (68 010 ед., или 
+1,9%), Франция (49 519 ед., или +2,1%), 
Великобритания (42 838 ед., или +9,2%). 
Потемпам прироста (в процентном отно- 
шении) лидеры рейтинга Греция, Люк- 
сембург, Хорватия и на четвертом месте 
Великобритания. 

М МНВС - автобусы всех типов пол- 
ной массой более 3,5 т. Для данного сег- 
мента прошедший год оказался непро- 
стым, хотя регистрации и увеличились: 
1,8% по ЕЦ и 4,5% по ЕО+ЕЕТА. Но дан- 
ный результат обеспечили в основном 
два месяца: май — рост регистраций по 
сравнению с АППГ на 23,3% и июнь — 
рост на 3,2%. Не все просто было и у ли- 
деров. Например, Франция – 6780 ед., 
или +8,8%, однако Великобритания — 
6628, или минус 11,9%, а Германия – 
6437 ед. и минус 3,7%. 

Дополнительные цифры можно найти 
в публикуемых таблицах. 


Жжжж 


Нынче прогнозов делать не будем. Един- 
ственное, что можно утверждать с уверен- 
ностью уже сегодня, так это то, что после 
окончания эпидемии коронавируса ми- 
ровой автопром изменится. И не исклю- 
чаю, что потребуются годы, чтобы достиг- 
нуть результатов ушедшего 2019-го... № 
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МЕДНЫМ. 


недистиллированной воды приводит к выходу из строя системы 
питания двигателя и наносит ощутимый финансовый урон —» 
владельцу грузовика. Подтверждением тому служит лу Б. 


СТАКАН 


из практики компании «ріеѕеІ РКО». 


Сергей СТАРЧИКОВ / автора 


днажды дизель грузовика 

Уо]уо ЕТ, который принадлежал 

частному предпринимателю, на- 

чал работать с перебоями, что 
заставило его обратиться на СТО для 
проведения диагностики. Появлению 
проблем с мотором предшествовал ин- 
тенсивный рост уровня жидкости в кол- 
бе топливного фильтра-сепаратора. При 
этом осаждаемая жидкость имела цвет, 
который отличался от отстоя привычно- 
го окраса (вода с примесями). Подклю- 
чив сканер, мастер сервисной станции 
обнаружил заметное отклонение в рабо- 
те одной из форсунок, о чем поставил 
в известность перевозчика. Так как ма- 
шина имела уже достаточно приличный 
пробег, превышавший 800 000 километ- 
ров, было принято решение демонтиро- 
вать все форсунки с целью их проверки 
на стенде и переборки с использованием 
оригинальных комплектующих. Для из- 
влечения одной из форсунок мастерам 
пришлось изрядно попотеть. Остальные 
пять были сняты относительно легко. Де- 
монтированные форсунки были отправ- 
лены в специализированную мастерскую 
для тестирования (снятия характеристик) 


их на стенде и переборки. Проводя пер- 
вичный осмотр инжекторов, мастера спе- 
циализированной мастерской отметили 
сильное коррозионное поражение одной 
из форсунок в области, которая входит 
в медный стакан, запрессованный в голов- 
ку блока цилиндров. Этот конструктив- 
ный элемент является частью рубашки 
охлаждения мотора и способствует бо- 
лее эффективному съему тепловой энер- 
гии (охлаждению) с форсунки. Медь, 
как известно, обладает отличной тепло- 
проводностью. Осмотр стакана показал, 
что он имеет сквозное повреждение, вы- 
званное коррозионными процессами. 
Такой признак характерен для следу- 
ющей ситуации: антифриз низкого каче- 
ства, который был залит в систему охлаж- 
дения двигателя, привел к сквозной кор- 
розии медного стакана, в результате чего 
охлаждающая жидкость, находящаяся 
под давлением в несколько бар, начала 
выдавливаться в канал магистрали обрат- 
ного слива системы питания. Из него ОЖ. 
пошла уже в трубопровод слива топлива, 
далее — в топливный бак, а из него — 
в фильтр-сепаратор, подающую магист- 
раль, фильтр тонкой очистки топлива, 


2% 


=” 


насос высокого давления, рампу соттоп 
гаії, форсунки. То есть круг замкнулся. 
Ситуацию усугубил прогар уплотнитель- 
ной медной шайбы, которая контактиру- 
ет с гайкой инжектора. В результате рас- 
каленные газы из цилиндра начали про- 
никать в охлаждающую жидкость, что 
привело кеще большему увеличению дав- 
ления в системе охлаждения. Как показал 
осмотр машины, антифриз низкого каче- 
ства с простой водой также нанес силь- 
ные коррозионные повреждения помпе, 
радиатору системы охлаждения, термо- 
стату. По большому счету мотору грузо- 
вика требовалась более глубокая ревизия, 
в том числе с оценкой состояния про- 
кладки головки блока цилиндров, кото- 
рая также могла получить повреждения. 

Важно отметить, что владелец грузови- 
ка обратился в сервисный центр за ремон- 
том инжекторов вовремя — из шести фор- 
сунок только две имели сильный износ 
из-за наличия охлаждающей жидкости 
в топливе. Состояние четырех инжекто- 
ров эксперты оценили как удовлетво- 
рительное. Разумеется, для восстановле- 
ния работоспособности системы питания 
их также необходимо было перебирать. 


На металле форсунки четко видно коррозионное 
разрушение поверхности, вызванное контактом 

с охлаждающей жидкостью низкого качества и рас- 
каленными газами, проникающими из цилиндра 
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Отверстие в форсунке, через которое топливо 
попадает в обратную магистраль. В эту же маги- 
страль попадала и охлаждающая жидкость 


Последствия потери герметичности уплотнения 
и прогара медного уплотнительного кольца 


3 [156] 2020 — КОММЕРЧЕСКИЙ ТРАНСПОРТ 


К заказу доступен ремонтный комплект, в который 
входят все необходимые для переборки форсунок 
детали. Набирать детали по отдельности выйдет 
дороже. Сформированный комплект обойдется 
примерно в 9200 рублей, что на 1000 рублей 
дешевле, нежели если набирать по отдельности. 
Докупить останется некоторые уплотнительные 
элементы на сумму около трехсот рублей 


Владелец автомобиля согласился с реко- 
мендацией мастеров, но при этом отка- 
зался от чистки системы питания в целом, 
что является грубой ошибкой, так как 
при зафиксированных неисправностях 
системы питания необходимо произве- 
сти ее полную чистку. Дело в том, что 
при наличии посторонних жидкостей 
(антифриз или вода) в топливе смазы- 
вающие свойства солярки резко снижа- 
ются, что приводит к интенсивному из- 
носу подкачивающего насоса. Образую- 
щаяся при этом металлическая стружка 
идет по системе питания, уничтожая пре- 
цизионные пары основного насоса и ин- 
жекторов. Стружка имеет малые размеры, 
избавиться от нее, проводя простую про- 
мывку системы, крайне сложно. В част- 
ности, мастера специализированных 
сервисных центров, которые занимают- 
ся ремонтом топливной аппаратуры, на- 
стоятельно рекомендуют производить 
мойку топливного бака с его разрезани- 
ем (отрезается верхняя часть — «крыш- 
ка»). Качественно удалить грязь, произ- 
водя промывку через заливную горлови- 
ну, увы, невозможно. Не помогает даже 
пропарка бака. В итоге после установки 


Оригинальный клапан со штоком 
обладает максимальным ресурсом 
и надежностью 
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Гайку форсунки всегда меняем 
на новую. Экономить на этом 
элементе нельзя 


на мотор отремонтированных форсунок 
грузовик вновь встал на ремонт спустя 
несколько дней работы, а его владелец 
был вынужден оплачивать повторный 
ремонт, но уже по полной программе! 
В какие деньги обошлась перевозчику 
его халатность, расскажем ниже. 

Стоимость восстановления одной фор- 
сунки с применением оригинальных за- 
пасных частей (работа + детали) состав- 
ляет 12 000 рублей. Следовательно, за 
ремонт комплекта из шести инжекторов 
владелец грузовика выложил 72 000 руб. 
Согласитесь, весьма недешево, особенно 
если учесть, что эту работу он оплатил 
дважды! При этом снизить затраты за 
счет применения неоригинальных ком- 
плектующих, увы, не удастся за неиме- 
нием таковых. Так как наличие анти- 
фриза в топливе привело к износу насо- 
са, то его переборка обошлась примерно 
в 40 000 рублей (работа + запасные ча- 
сти). В случае с насосом мы также рас- 
сматриваем выполнение работы с приме- 
нением оригинальных комплектующих. 
Итого только ремонт основных агрега- 
тов обошелся в 184 тыс. руб. Мойка бака, 
рампы, топливопроводов потребовала 
дополнительных затрат в 10 000 руб. 
Владелец грузовика выбрал упрощен- 
ный вариант мойки без разрезания бака. 
Так как агрессивная охлаждающая 
жидкость, попавшая в топливо, привела 
в негодность установленный на рампе 
датчик давления топлива, его пришлось 
заменить (еще 7500 руб.). Если этого не 
сделать, то блок управления двигателем 
будет получать неверные данные по ра- 
боте системы питания, что приведет к не- 
корректной работе агрегатов. В частно- 
сти, если при неисправном датчике уста- 
новить на мотор отремонтированные 
и проверенные на стенде форсунки, то 
процесс адаптации их работы («обуче- 
ния») может быть произведен некоррек- 
тно. Демонтаж ТНВД и рампы и двой- 
ной демонтаж форсунок с крепежом 
обошелся еще в почти 40 000 руб. Итого 
только по ремонтным работам цена эко- 
номии на охлаждающей жидкости со- 
ставила 234 000 рублей! 


Распылитель – один из самых ответ- 
ственных элементов форсунки. 

От него, в частности, зависит форма 
факела распыляемого топлива, про- 
цесс его горения, мощностные и эко- 
номические показатели двигателя 


Про процесс «обучения» — активные те- 
сты всех исполнительных механизмов — 
мы упомянули не случайно. Такая рабо- 
та должна быть выполнена в обязатель- 
ном порядке, так как от этого зависит 
функционирование агрегатов системы 
питания. Дело в том, что блок управле- 
ния двигателем запоминает корректи- 
ровки, которые он внес для компенсации 
отклонений работы форсунок. С учетом 
этого электроника скорректировала и ра- 
боту клапана сброса давления турбоком- 
прессора (управляется исходя из пара- 
метров сигнала датчика давления надду- 
ва), клапана ЕСК и т.д. Эти элементы 
также настраиваются при установке но- 
вых или отремонтированных агрегатов 
системы питания. Для проведения рабо- 
ты необходим сканер со специальным 
программным обеспечением. А если его 
нет? Тогда адаптация произойдет само- 
стоятельно, но для этого может потребо- 
ваться достаточно продолжительное 
время. При этом есть риск повреждения 
некоторых деталей мотора из-за некор- 
ректной работы агрегатов. 

Но вернемся к первопричине возник- 
шей неисправности двигателя. Виновни- 
цей стала охлаждающая жидкость низ- 
кого качества или контрафактный анти- 
фриз. Такие ОЖ, как правило, не имеют 
в своем составе качественного пакета при- 
садок, в который входят компоненты, 
препятствующие коррозии металлов. 
Также ситуацию может спровоцировать 
ОЖ, регламентный срок наработки ко- 
торой вышел, следовательно, заложен- 
ный в нее пакет присадок сработался, 
что и привело к усилению коррозион- 
ных процессов. Нередки случаи, когда 
коррозию вызывает простая недистил- 
лированная вода, попадающая в систему 
охлаждения. Ее добавляют за неимением 
ОЖ на долив и при наличии течей. Силь- 
ную коррозию могут спровоцировать 
и некоторые низкокачественные препа- 
раты, предназначенные для ликвидации 
течи в контуре. Словом, будьте внима- 
тельны к системе охлаждения двигателя 
своего грузовика, и это позволит вам из- 
бежать значительных трат на ремонт. № 


0 том, что форсунка потребовала 
усилий для ее демонтажа, красно- 
речиво говорят следы на корпусе. 
Однако это не повод для замены 
деталей и дополнительных затрат 
на ремонт инжекторов 
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СЦЕПЛЕНИЕ — КАК СМАЖЕШЬ, ТАК И ПОЕДЕШЬ 


Монтаж сцепления требует от ремонтников определенных знаний и навыков. 
Неграмотное выполнение простой операции – смазки определенных поверхностей 
деталей перед их монтажом — может повлечь преждевременный выход узла из строя. 


Сергей СТАРЧИКОВ / Фото автора 


тказы сцеплений - явление, ко- 

торое присутствует в жизни лю- 

бого автотранспортного пред- 

приятия. Выход узла из строя 
может быть связан с его естественным 
износом в процессе штатной эксплуата- 
ции автомобиля или спровоцирован раз- 
личными причинами, связанными с на- 
рушением правил эксплуатации маши- 
ны или монтажа сцепления. Статистика 
свидетельствует: оригинальные, смон- 
тированные на заводском конвейере 
узлы служат дольше сцеплений, кото- 
рые были установлены взамен изношен- 
ных. Механики сервисных центров объ- 
ясняют это качеством комплекта сце- 
пления, который был приобретен на 
свободном рынке запасных частей. При 
этом мастера практически никогда не 
ставят под сомнение свою компетент- 
ность и нисколько не сомневаются в 
правильности действий при монтаже 
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узла на автомобиль. То есть техники 
полностью исключают влияние челове- 
ческого фактора, и в частности наруше- 
ние правил монтажа сцепления. Увы, на 
практике все происходит с точностью до 
наоборот. Покажем это на простейших 
ситуациях, которые могут случиться на 
любой СТО. 


СМАЗЫВАЙ С УМОМ 


Смазки много не бывает, считают неко- 
торые мастера и обильно смазывают 
шлицы первичного вала коробки пере- 
дач, перед тем как установить КП. При 
этом мало кто из механиков задумывает- 
ся, что при вхождении первичного вала в 
ступицу ведомого диска сцепления из- 
лишняя смазка снимается ступицей как 
скребком и при работе двигателя раз- 
брасывается под действием центробеж- 
ной силы по периферии, неизбежно по- 
падая на фрикционные накладки ведо- 


мого диска. Поскольку коэффициент 
трения замасленных фрикционных на- 
кладок значительно меньше, нежели чи- 
стых, то при смыкании дисков сцепле- 
ние будет интенсивно пробуксовывать 
или работать рывками, создавая допол- 
нительную динамическую нагрузку как 
на демпфирующие элементы, так и на 
агрегаты трансмиссии автомобиля. При 
этом длительная пробуксовка сцепле- 
ния сопровождается генерацией боль- 
шого количества тепловой энергии, под 
действием которой фрикционные на- 
кладки интенсивно изнашиваются, сго- 
рают, разрушаются, и сцепление выхо- 
дит из строя. 

Дабы избежать этого, при смазке шли- 
цевых частей первичного вала КП и сту- 
пицы ведомого диска нужно действовать 
следующим образом. Очистив шлицы 
первичного вала коробки передач от на- 
копившихся на них загрязнений, отло- 
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жений и окислов, нанести на них смазку 
тонким (!) слоем. После этого надеть на 
вал ведомый диск сцепления, снять его и 
удалить излишки смазки снятой с вала 
ступицей. Проделать данную операцию 
минимум дважды, проворачивая (пока- 
чивая) ведомый диск на небольшой угол 
в направлении по и против часовой 
стрелки. Тем самым излишки смазочно- 
го материала будут удалены и из боко- 
вых зазоров шлицевого соединения. Как 
показывает практика, при выполнении 
описанных выше действий гарантируется 
равномерное распределение смазочного 
материала по всей контактной поверх- 
ности, и при этом исключается перенос 
избыточно нанесенного смазочного ма- 
териала на фрикционные накладки под 
действием центробежных сил. 


ПЕРЧАТКИ В ПОДАРОК 


Смазка может попасть на фрикционные 
накладки ведомого диска сцепления 
также и в случае, когда монтаж сцепле- 
ния производится мастером, на руках 
которого надеты грязные, промаслен- 
ные перчатки, которыми он берет из упа- 
ковки новый ведомый диск. Как показы- 
вает практика, масло довольно глубоко 
проникает во фрикционный материал. 
Полностью удалить его даже с примене- 
нием сильных растворителей не пред- 
ставляется возможным. Далее события 
развиваются по уже известному сцена- 
рию. Под воздействием тепловой энер- 
гии, которая генерируется при штатной 
пробуксовке сцепления, впитавшаяся во 
фрикционный материал смазка разжи- 
жается, испаряется — выходит наружу 
фрикционной накладки, снижая коэф- 
фициент трения и приводя к интенсив- 
ной пробуксовке сцепления. Чтобы ми- 
нимизировать саму вероятность возник- 
новения описанного выше сценария, 
некоторые производители сцеплений 
вкладывают в упаковку пару новых пер- 
чаток. Вот для чего они там, а не для 
того, чтобы мастер надел их на руки пе- 
ред (!) началом работы, как это считают 
многие сервисмены. Также отметим, что 
некоторые фирмы помимо перчаток 
вкладывают в коробку также и инструк- 
цию по установке сцепления, в которой 
указан порядок монтажа узла. Вот толь- 
ко кто из мастеров эти инструкции чита- 
ет? Все считают себя гуру, постигшими 
все премудрости ремонта автомобиля. 
Если учесть вышесказанное, то возни- 
кает резонный вопрос к производителям 
сцеплений: почему бы не разработать 
и не использовать фрикционные мате- 
риалы, которые бы не впитывали в себя 
смазочный материал? То есть на корню 
исключить саму проблему. В этом слу- 
чае попавшая на фрикционы смазка вы- 
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злы сцепления, разрабатываемые и изго- 
тавливаемые специализированными пред- 
приятиями для современных коммерче- 
ских автомобилей, обладают высокой 
надежностью и при аккуратной, грамотной 
эксплуатации транспортных средств (ТС) спо- 
собны отработать сотни тысяч километров. На 
рынке рассматриваемых нами узлов трансмис- 
сии лидирующие положения занимает продук- 
ция так называемой «большой тройки» произ- 
водителей – Засйз, ШиК, \Ма!ео. Представители 
этого трио являются поставщиками сборочных 
конвейеров европейских производителей ком- 
мерческой техники — грузовиков, автобусов, 
специальных машин. Поскольку пропуск на 
сборочный конвейер получают лучшие из луч- 
ших, то, отдавая предпочтение продукции 
Ѕасһѕ, [иК, Ма!ео, можно быть абсолютно уве- 
ренными в качестве узлов и их взаимозаменяе- 
мости с оригинальными сцеплениями. В пользу 
продукции «большой тройки» свидетельствует 
и то, что сцепления от конвейерных поставщи- 
ков закупаются дорожащими своим именем и 
репутацией независимыми сервисными цен- 
трами для ремонта сошедших с гарантии ТС. 
Как показывает ремонтная практика, а также 
свидетельствует опыт эксплуатации автомоби- 
лей различных классов, достойной альтернати- 
вы продукции «большой тройки» нет. Отмечу, 
что внутри группы существует своя конкурен- 
ция. Говоря о выборе претендента внутри трой- 
ки лидеров, важно отметить, что по большей 
части это дело вкуса (приверженности марке) 
конкретного менеджера, занимающегося обе- 
спечением автотранспортного предприятия 
или сервисного центра запасными частями. По 
качеству, рабочим/эксплуатационным характе- 
ристикам сцепления Ѕасһѕ, [иК, \/а!ео пример- 
но идентичны. Следовательно, если в продук- 
товой линейке того или иного производителя 
есть нужная вам модель узла, то ее можно сме- 
ло приобретать и устанавливать на автомобиль 
взамен изношенного штатного сцепления. 
Один из обозначенных нами выше лидеров 
может доминировать в поставках на сбороч- 
ный конвейер того или иного автопроизводи- 
теля. В частности, если речь идет о продукции 
Ѕасһѕ, то сцепления данного бренда агрегати- 
руются с коробками передач 7Е. Как известно, 
немецкие КП могут устанавливаться на доста- 
точно большое количество европейских грузо- 
виков в зависимости от их комплектации. Если 
мы говорим о сцеплениях \аіео, то их чаще 
всего можно встретить на грузовиках Вепаи! 
и Ѕсапіа. Узлы от немецкой [К достаточно ча- 
сто «пробиваются» как оригинал по програм- 
мам подбора запасных частей для ряда моде- 
лей/модификаций грузовиков Мегсейеѕ-Вепт. 
Кстати, подбор сцепления к конкретному авто- 
мобилю по его \\№-коду позволит, не пере- 
плачивая за оригинал в фирменной коробке, 
приобрести его же, но в упаковке альтернатив- 
ного производителя узла. Иными словами, 
при подборе сцеплений всегда нужно внима- 
тельно изучать информацию, доступную из 
оригинальных каталогов запасных частей 
автопроизводителей. Доступ к актуальным ин- 
формационным базам имеют специализиро- 
ванные торговые компании. К ним и следует 


обращаться за подбором нужного сцепления 
в первую очередь. 

Поскольку все три производителя сцепле- 
ний — Ѕасһѕ, [иК, \/аео – изготавливают про- 
дукцию высокого качества, то возникает ре- 
зонный вопрос: можно ли при возникновении 
острой необходимости собрать узел из ком- 
плектующих разных производителей? То есть 
можно ли, например, совместить корзину 
с диском и муфтой от разных производителей 
в одном узле? С одной стороны, при опреде- 
ленных условиях это возможно, и сцепление 
будет корректно работать. С другой стороны, 
делать это нежелательно, так как в ряде слу- 
чаев может иметь место несовместимость 
комплектующих. Это, в частности, может про- 
исходить из-за на первый взгляд небольших 
различий в геометрии ступичной части ведо- 
мых дисков. Но именно ступичная часть в боль- 
шинстве случаев служит причиной несовме- 
стимости ведомых и ведущих дисков. 

Делаем вывод: в каждом конкретном слу- 
чае, когда возникает необходимость скомплек- 
товать узел сцепления из деталей разных про- 
изводителей, важно тщательно оценить такую 
возможность. Как показывает практика, лучше 
всего совмещаются между собой детали сце- 
плений Заск$ и Гик. 

Что касается рекламаций по сцеплениям, то 
они есть, но в большинстве случаев связаны 
с ошибками технологии монтажа узлов. На- 
пример, от клиентов иногда поступают жалобы 
на то, что после установки нового комплекта 
сцепления возникли вибрации и шумы, которых 
ранее не наблюдалось. Подобные явления, как 
показывает практика, не связаны с качеством 
установленного комплекта сцепления, а явля- 
ются следствием иных причин. В частности, 
механики могут проигнорировать необходи- 
мость замены маховика, который был сильно 
изношен. Или мастера СТО меняют изношенный 
маховик на неоригинальный, который имеет 
невысокое качество. Также нередко в погоне 
за снижением стоимости ремонта владельцы 
грузовиков вместо приобретения нового ори- 
гинального маховика отдают предпочтение 
бывшей в эксплуатации детали, рабочая по- 
верхность которой имеет больший, чем допу- 
скается, износ. При применении изношенного 
маховика не обеспечивается требуемое усилие 
прижима ведомого диска. В ряде режимов ра- 
боты узла происходит пробуксовка диска (при 
полностью отпущенной педали сцепления), 
что приводит к интенсивному износу фрикци- 
онных накладок и, соответственно, преждев- 
ременному выходу сцепления из строя. Среди 
других часто совершаемых механиками оши- 
бок монтажа сцеплений можно назвать игно- 
рирование состояния составляющих привода. 
Так, при монтаже узла слесари не оценивают 
величину люфтов механизма выжима сцепле- 
ния, и в частности вилки, не устраняют чрез- 
мерные зазоры путем использования ремонт- 
ных комплектов. Это приводит к нарушению 
нормальной работы механизма привода и пре- 
ждевременному износу сцепления. В этом слу- 
чае пенять на качество установленного узла 
глупо! Ведь его выход из строя спровоцирован 
иными факторами. 
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горала бы после нескольких циклов вклю- 
чения/выключения сцепления, когда 
диски пробуксовывают в штатном режи- 
ме. Дело в том, что фрикционные мате- 
риалы, которые используются для изго- 
товления накладок ведомых дисков сце- 
плений, имеют ряд ключевых отличий 
от тех, которые, например, применяются 
для изготовления тормозных колодок. 
Корректировка свойств материалов, со- 
здание опытных образцов накладок и их 
испытания потребуют значительных 
финансовых вложений, которые необхо- 
димо окупить. А процесс этот растянут 
во времени. Гораздо проще и выгоднее 
применять в производстве проверенные 
материалы и технические решения, при 
этом проводить тренинги и объяснять 
механикам, в чем именно состоят допу- 
скаемые ими ошибки при монтаже сце- 
плений, и в частности смазки деталей 
сцепления при их монтаже. 


МЕТАЛЛ СМАЗАТЬ, 
ПЛАСТИК – НЕТ! 


Сцепления, предназначенные для одно- 
го и того же автомобиля, но произведен- 
ные разными фирмами, могут иметь раз- 
личия, и в том числе в материалах, кото- 
рые применяются для тех или иных 
элементов. Так, обойма выжимного под- 
шипника может быть выполнена как из 
металла, так и из особого сорта пласти- 
ка. Отметим, что и то и другое техниче- 
ское решение имеет право на жизнь, и, как 
показывает практика, никаких отклоне- 
ний в работе узла из-за замены металла 
полимерами нет. А вот особенности по 
установке сцеплений есть! Так, если со- 
ответствующую поверхность металли- 
ческой обоймы необходимо смазать тон- 
ким (!) слоем специальной смазки, чтобы 
гарантировать ее скольжение по направ- 
ляющей, то пластиковая обойма смазки 
не требует. Производитель подбирает 
полимер такого состава, который гаран- 
тирует скольжение детали по направля- 


Накладка ведомого диска могла перегреться 

и разрушиться из-за интенсивной пробуксовки 
сцепления, вызванной замасленными при 
монтаже фрикционами 


Обоймы могут быть выполнены из металла или 

из пластика. В первом случае необходимо исполь- 
зовать специальную смазку, в другом применять 
ее нельзя 


Из-за перегрева сцепления, вызванного интенсив- 
ной пробуксовкой узла, нарушается нормальная 
работа выжимного подшипника, происходит 
деградация заложенной в него смазки, заклини- 
вание и разрушение узла 


ющей, не боится высоких температур, 
обладает достаточной прочностью. Если 
пренебречь рекомендацией и смазать 
пластик, то не исключена реакция поли- 
мера со смазочным материалом, в ре- 
зультате которой материал размягчится 
и обойма деформируется. Отметим, что 
информация о том, что пластиковая 
обойма не требует смазки, четко пропи- 
сана в инструкции по монтажу узла. 


ЧЕМ СМАЗЫВАТЬ? 


Другая достаточно распространенная 
ошибка, которую допускают мастера 
при монтаже сцеплений, — неверный вы- 
бор смазочного материала. Напомним, 
что смазка должна не только обеспечи- 
вать легкое перемещение деталей отно- 
сительно друг друга, чтобы гарантиро- 
вать правильное функционирование 
узла (без рывков), но и выполнять свои 
функции в широком диапазоне темпера- 
тур. Машина может начинать движение 
после ночной стоянки на трескучем мо- 
розе (—30 °С и ниже). А в некоторых ре- 
жимах, например при трогании с места 
полностью груженного грузовика, да еще 
и вгорку, сцепление может разогреваться 
до весьма высоких температур. Разуме- 
ется, смазка в первом случае не должна 
застывать, затрудняя взаимное переме- 
щение деталей. В другом случае смазоч- 
ный материал не должен терять свои 
свойства при сильном нагреве, оставать- 
ся на поверхностях (не стекать с них) и 
не коксоваться. Идеальным вариантом 
будет использование смазки, которая 
предписана руководством по ремонту и 
эксплуатации транспортного средства, 
или той, которая идет в комплекте со 
сцеплением. Тип смазочного материала 
при необходимости можно уточнить на 
горячей линии технической поддержки 
автопроизводителя или изготовителя 
сцеплений. В качестве альтернативы 
оригинальной смазке можно применять 
аналоги указанных смазочных материа- 
лов от известных производителей. № 


При установке сцепления мастер обильно смазал 
первичный вал и направляющую смазкой. Это при- 
вело к ев разбрызгиванию по периферии, попаданию 
на фрикционные накладки ведомого диска и после- 
дующей пробуксовке сцепления с его разрушением 


А этот вал не был смазан, что стало причиной 
образования коррозии, затруднения перемещения 
ведомого диска по шлицам 
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Некоторые производители сцеплений изготавли- 
вают шлицевую часть ступицы ведомого диска 
из материалов, которые не требуют смазки при 
их монтаже. Внимательно изучите инструкцию 
по установке конкретно взятого комплекта 
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ВОЕННЫЙ 


УПРОЩЕННЫЙ: ЗИС-5В 


В преддверии 9 Мая мы решили вспомнить об упрощенной 
«трехтонке» ЗИС-5В — машине, которая в обычной мирной жизни 
никогда бы не появилась, но необходимость производства которой 
послужила толчком к созданию в стране двух новых автомобильных 
заводов, работающих и по сей день. Одним словом, 75-й годовщине 
победы над фашизмом посвящается... 


Николай МАРКОВ / Фото из архива автора 


июню 1941-го Московский авто- 

завод имени Сталина подошел, 

имея на конвейере более десятка 

модификаций грузовиков семей- 
ства ЗИС-5, а также спроектированный 
и практически готовый к внедрению 
в производство грузовик совершенно 
нового поколения ЗИС-15. Если бы 
мирная жизнь и дальше шла своим чере- 
дом, то уже в 1942 году завод перешел бы 
на выпуск машин нового семейства. Но, 
как известно, реальность оказалась да- 
лека от этого сценария. 

После 22 июня работу завода при- 
шлось срочно переводить на военные 
рельсы, подчинив единственной задаче: 
«Все для фронта, все для победы!» Про- 
изводство гражданской продукции нача- 
ли сворачивать уже через неделю после 
начала боевых действий; взамен в цехах 
завода осваивались поковки и литье для 
авиационных и танковых заводов, во- 
оружение, штампы и инструментальная 


мл. Кітадагіпе.ги 


оснастка для изготовления боеприпа- 
сов. Резко увеличилось плановое зада- 
ние по выпуску двигателей к мотоци- 
клам М-72. В то же время многие квали- 
фицированные рабочие покинули завод, 
пополнив ряды Красной армии или за- 
писавшись в ряды народного ополчения; 
на их места приходили пенсионеры, жен- 
щины и подростки. 

Конвейер сборки грузовых автомоби- 
лей продолжал работу, однако сходить 
с него стали преимущественно обычные 
автомобили ЗИС-5. Длиннобазные шас- 
си прекратили делать еще в июле, а газо- 
генераторные грузовики ЗИС-21А – 
савгуста. Зато в июне и июле после дол- 
гого перерыва срочно построили два 
десятка полугусеничных тягачей ЗИС- 
22, а в августе, пусть и с большим тру- 
дом, но смогли-таки освоить выпуск 
полноприводных грузовиков ЗИС-32. 

С конца июля начались налеты враже- 
ской авиации на завод, которые, впро- 


чем, не смогли нанести тяжелого урона. 
Однако уже в августе Наркоматом сред- 
него машиностроения и Госпланом в свя- 
зи с опасным приближением гитлеров- 
цев к Москве было принято решение 
о необходимости эвакуации крупнейших 
столичных предприятий на Урал ив По- 
волжье. В последующий месяц были 
уточнены и подготовлены площадки, 
куда предстояло вывезти оборудование 
ЗИСа, и с вечера 15 октября завод был 
остановлен; началась срочная эвакуа- 
ция. Ежесуточно грузилось более чем по 
500 вагонов оборудования, причем в пер- 
воочередном порядке эвакуировалось 
инструментальное производство. 

Железнодорожные эшелоны и авто- 
мобильные колонны с оборудованием 
и заделом деталей незавершенного про- 
изводства направились в итоге по четы- 
рем адресам в восточном направлении. 
Станки арматурного и деревообрабаты- 
вающего цехов, один из цехов инстру- 
ментального производства, оборудова- 
ние карбюраторного завода и завода 
вспомогательного оборудования вывез- 
ли в Шадринск, сосредоточив на пяти 
площадках в разных частях города. Все 
вместе они образовали ШААЗИС – Ша- 
дринский автоагрегатный завод имени 
Сталина. Самой первой в марте 1942-го 
на ШААЗИСе заработала площадка 
с инструментальным производством. Куз- 
нечный цех эвакуировали в Челябинск, 
организовав там Кузнечно-прессовый 
завод имени Сталина (КПЗИС, ныне ~ 
ЧКПЗ). В работу его удалось запустить 
в июле 1942 года. Литейное оборудова- 
ние отправили из Москвы в Троицк, 
а остальное оборудование сосредоточи- 
ли в Ульяновске, где основали УльЗИС — 
Ульяновский автомобильный завод име- 
ни Сталина. Именно ульяновскую пло- 
щадку решили сделать головной, 
организовав на ней изготовление двига- 
телей и конечную сборку автомобилей. 
Однако уже в ноябре 1941-го в первона- 
чальный план внесли изменения: мотор- 
ное производство теперь запланировали 
обустроить в Челябинской области, соз- 
дав там Миасский автомоторный завод 
имени Сталина (МАЗИС). Для этого 
в Миасс переправили все вагоны с ли- 
тейным оборудованием из Троицка, 
а также вагоны со станками из моторных 
цехов с ульяновской площадки. 

В то же время, пока из Москвы про- 
должалась эвакуация оборудования авто- 
мобильного производства, с 18 октября 
на МосЗИСе возобновился выпуск во- 
енной продукции, причем в круглосу- 
точном режиме. В числе такой продук- 
ции оказались минометы, которые нача- 
ли делать в бывшем моторном корпусе. 
На площадях эвакуированного инстру- 
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ментального цеха № 2 организовали вы- 
пуск боеприпасов и мин, а в цехе капи- 
тального ремонта освоили изготовление 
деталей реактивных снарядов. С ноября 
заводу поручили еще и выпуск знамени- 
тых пистолетов-пулеметов ППШ. 
После того как во второй половине де- 
кабря 1941-го непосредственная опас- 
ность захвата Москвы миновала, эва- 
куация столичных предприятий была 
остановлена. А уже 6 января 1942 года 
Государственный комитет обороны при- 
нял решение о возможности восстанов- 
ления автомобильного производства на 
прежнем месте в Москве. Для этого ре- 
эвакуации должна была подвергнуться 
часть наиболее старого оборудования, 
достаточная для возобновления произ- 


водства автомобилей ЗИС-5 и налажи- 
вания выпуска новых полугусеничных 
тягачей ЗИС-42 при условии сохране- 
ния дублирующего выпуска ЗИС-5 
в Ульяновске. Все разобщенные кон- 
структорские бюро также вновь пред- 
стояло объединить в один отдел в Мо- 
скве. Теперь подробнее расскажем о том, 
как дальнейшее развитие автомобиль- 
ного производства на каждой из площа- 
док происходило фактически. 


МосзиИС 


Чтобы отличать от филиалов, каждый 
из которых тоже стал «заводом имени 
Сталина», головное предприятие в сто- 
лице теперь стали именовать не ЗИС, 
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а МосЗИС. Первоначальный срок вос- 
становления автопроизводства в Москве 
был задан крайне жесткий - к 16 марта, 
аужек 1 мая завод должен был выйти на 
темп выпуска 100 автомобилей ЗИС-5 
в сутки. Впрочем, выдержать такой гра- 
фик не удалось. Из-за перегруженности 
железных дорог эшелоны с востока при- 
ходили с задержками, а поступающее 
оборудование зачастую требовало ре- 
монта. В результате по состоянию на 10 
апреля МосЗИС располагал лишь 47% 
необходимой оснастки. Грузовой кон- 
вейер удалось запустить только в июне 
1942 года. Почти одновременно с нача- 
лом выпуска собственных грузовиков на 
МосЗИсСе смогли наладить и конвейер- 
ную сборку импортных автомобилей, 


поступающих по ленд-лизу. В общей 
сложности до мая 1946 года их сделали 
48,5 тысячи штук. А немногим раньше 
на МосЗИсСе начал действовать цех вос- 
становления трофейных автомобилей: 
до конца войны в нем вернули в строй 14 
тысяч машин двухсот наименований. 
Вслед за базовым грузовиком ЗИС-5В 
упрощенного типа в сентябре 1942 года 
в Москве смогли наладить выпуск полу- 
гусеничных тягачей ЗИС-42. Поначалу 
они комплектовались силовыми агрега- 
тами миасской сборки: собственное мо- 
торное производство на МосЗИ Се смог- 
ли перезапустить только 24 июля 1943 
года. Начав с выпуска 93 моторов за по- 
следнюю июльскую неделю, к концу де- 
кабря месячный темп сборки удалось 


увеличить до 1900 штук, что уже позво- 
ляло обходиться дальше без помощи 
МАЗИСа. Что же касается количествен- 
ных показателей выпуска грузовиков 
ЗИС-5В, то они на московской площад- 
ке менялись следующим образом: 
1942 г. – 5,5 тыс. шт., 1943 г. – 21 тыс. шт., 
1944 г. – 28,5 тыс. шт. Как видно, темпы 
роста были значительными, и по итогам 
1945 года МосЗИС смог преодолеть ру- 
беж в 35 тысяч грузовиков, однако даже 
эта цифра составляла лишь половину от 
довоенных объемов производства. 


УльЗИС 


В Ульяновске работы по созданию авто- 
завода на территории складов Главного 
таможенного управления Наркомвнеш- 
торга начались с 20 октября 1941 года. 
УльЗИС планировался как головной за- 
вод по сборке автомобилей и двигателей, 
получающий необходимые комплекту- 
ющие с филиалов в Челябинске, Ша- 
дринске и Троицке. Однако уже в ноябре 
всех рабочих, связанных с производст- 
вом силовых агрегатов для ЗИС-5, отпра- 
вили вместе с оборудованием еще даль- 
ше — в Миасс. В Ульяновске, таким об- 
разом, остались лишь сотрудники цехов, 
занимавшихся изготовлением узлов шас- 
си и окончательной сборкой автомоби- 
лей. В программу завода должны были 
войти грузовики типа ЗИС-5, газогене- 
раторные установки ЗИС-21 и боепри- 
пасы. Первый автомобиль модели 
ЗИС-5В на УльЗИСе сделали 30 апреля 
1942 года, организовав производствен- 
ный процесс по временным технологиям: 
вместо еще не построенного главного 
конвейера сборку начали осуществлять 
стапельным методом - на козелках, по- 
давая раму и другие агрегаты при помо- 
щи кран-балки. Отгрузка готовой про- 
дукции начала осуществляться с июня, 
после доукомплектования некоторыми 
дефицитными деталями. 

В августе завод также получил прави- 
тельственное задание по производству 
малолитражных бензиновых двигателей 
Л-3/2 для нужд фронта (в основном они 
использовались на передвижных элек- 
тростанциях). Это моторное производ- 
ство в дальнейшем выделилось в обособ- 
ленное предприятие, из которого впослед- 
ствии родился работающий и поныне 
Ульяновский моторный завод. 

Кконцу 1942 года на УльЗИСе зарабо- 
тали все запланированные цеха основ- 
ного производства, а численность трудо- 
вого коллектива достигла 4 тысяч чело- 
век. На следующий год в эксплуатацию 
пустили цех газогенераторных устано- 
вок, а также наладили сборку ленд-ли- 
зовской техники (1000 машинокомп- 
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ЗИС-5В, собранный на УралЗИСе в 1945 году 


лектов). Кроме того, в 1943-м началось 
создание цехов МОЦ-4 и МОЦ-5 для 
выпуска полноприводных грузовиков 
ЗИС-32. Но эти работы позже были оста- 
новлены, поскольку в феврале 1944 года 
в Ульяновске был свернут и выпуск ба- 
зовой модели ЗИС-5В, сборку которой 
перевели на миасскую площадку. Об- 
щий тираж произведенных на УльЗИСе 
грузовиков ЗИС-5В составил 6,5 тыс. 
шт., из которых около половины при- 
шлось на шасси для ремонтных «лету- 
чек», собиравшихся здесь же. В дальней- 
шем в Ульяновске предполагали освоить 
совершенно новые дизельные грузовики 
модели 253, однако по факту с октября 
1947 года начали делать «полуторки» 
ГАЗ-ММ - столь же устаревшие, как 
и ЗИС-5В. 


МАЗИС 


Миасский автомоторный завод имени 
Сталина начали строить буквально в чи- 
стом поле с декабря 1941 года. Плюсами 
выбранной площадки считались бли- 
зость сырьевых источников и хорошо 
развитая промышленность в окружаю- 
щих городах — Челябинске, Магнито- 


Ремонтная «летучка» завода УльЗИС 


к чуд 


= 


горске и Златоусте. По плану поковки 
и штамповки для сборки моторов в Ми- 
асс должен был поставлять челябинский 
КПЗИС, а карбюраторы – шадринский 
ШААЗИС. В задачи же самого МАЗИСа 
входила отгрузка отливок из черного 
и цветного металла в Ульяновск и Шад- 
ринск, а также готовых двигателей и ко- 
робок передач в Ульяновск и Москву. Пер- 
вой в Миассе начиная с марта 1942 года 
заработала линия по производству порш- 
невых колец. В апреле удалось развер- 
нуть выпуск коробок передач, а с мая 
в сбыт начали уходить и комплектные 
двигатели. Всего же за первый неполный 
год работы завод дал 9,3 тыс. моторов 
и более 15 тыс. коробок передач, ав 1943-м 
выпуск двигателей вырос до 24,5 тыс. шт. 
В дальнейшем, со второй половины 
1944 года, по решению правительства 
МАЗИС был расширен и реконструиро- 
ван, что позволило перевести сюда из 
Ульяновска сборку автомобилей ЗИС-5В. 
Само же предприятие с этого момента 
стало именоваться Уральским автомо- 
бильным заводом имени Сталина (сокра- 
щенно — УралЗИС). Первый грузовик 
в Миассе собрали 8 июля 1944-го, а всего 
до конца года армия получила 2760 ураль- 
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ских «трехтонок». По итогам 1945 го- 
да объемы выпуска грузовиков на Урал- 
ЗИСе увеличились до 8,7 тыс. шт. и по- 
немногу продолжали расти в 
последующие годы, оставаясь, правда, 
заметно более скромными в сравнении с 
показателями МосЗИСа. Однако если в 
Москве выпуск грузовиков серии ЗИС- 
5 окончательно свернули уже в первой 
половине 1948 года, то на Урале старые 
«трехтонки», периодически модернизи- 
руя, выпускали до конца следующего 
десятилетия! 


«В» — военный временный 


Теперь пора рассказать о том, что же 
представлял собой грузовик ЗИС-5 во- 
енного времени. Распределение произ- 
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водственного оборудования по несколь- 
ким городам, а также дефицит стального 
листа привели к тому, что ни в Ульянов- 
ске, ни в Москве не имелось возможно- 
сти наладить сборку машин ЗИС-5 по 
довоенной спецификации. Это обстоя- 
тельство потребовало проведения вы- 
нужденной «модернизации наоборот» — 
максимального упрощения конструкции 
автомобиля. Так в начале 1942 года ро- 
дилась новая базовая модель, получив- 
шая известность как ЗИС-5В, где литера 
«В» могла в равной мере расшифровы- 
ваться как «временный» или «военный». 

Модель «5В» получила несколько клю- 
чевых особенностей. Главная из них — 
заново спроектированная упрощенная 
кабина, в которой более практически 
не использовались детали из листовой 


этого боковые борта сделали неоткид- 
ными, аннулировав их петли и запоры. 
Наконец, в системе освещения оставили 
всего одну фару, с левой стороны, по- 
скольку в целях маскировки ночью все 
равно зачастую ездили вообще без света. 
Почти все эти особенности автомобиля 
ЗИС-5В нашли отражение во времен- 
ных технических условиях ТУ49-22, 
утвержденных Народным комиссариа- 
том среднего машиностроения и сме- 
нивших прежний ГОСТ 30-40, на осно- 
вании которого грузовики ЗИС-5 выпу- 
скались перед войной. 

Еще одно упрощение в конструкцию 
ЗИС-5В вынужденно ввели в декабре 
1942 года. До того момента на москов- 


ских и ульяновских грузовиках приме- 
нялись пластмассовые рули, которые 


вала. Некоторые экземпляры получали 
еще и новые поршни, отлитые из алюми- 
ниевого сплава. С новыми калибровка- 
ми карбюратора и более холодными све- 
чами двигатель ЗИС-5М должен был 


развивать 76-77 л.с. против 73 л.с. у мо- 
тора ЗИС-5. 


Фронтовая «санитарка» 


Еще накануне войны московским авто- 
заводом был начат выпуск санитарных 
автобусов ЗИС-16С: их производили на 
основе городского автобуса ЗИС-16, 
монтируя внутри носилки для перевоз- 
ки раненых взамен пассажирских си- 
дений. О возможности изготовления 
машин с таким сложным кузовом 
в военное время не могло идти и речи, 


стали. Вся обвязка и панели в ней теперь 
были выполнены из дерева и фанеры. 
Благодаря этому удалось сэкономить 
124 кг остродефицитной стали. Из дере- 


ва же теперь изготавливались и поднож- 
ки. Ушли в прошлое крылья сложной 
округлой формы, получаемой при по- 
мощи сложных штампов с глубокой 
вытяжкой: для изготовления новых пло- 
ских крыльев требовались лишь про- 
стейшие листогибочные приспособле- 
ния. Еще некоторое количество металла 
удалось выкроить, упростив конструк- 
цию глушителя, отказавшись от уста- 
новки тормозов на передних колесах 
и переделав грузовую платформу. Для 
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к Автобензоцистерна 
завода «Главармалит» 
на шасси ЗИС-5В 
Уральского автозавода 


^Автобензоцистерна 
завода № 29 НКВД 
СССР на шасси ЗИС-5В 
Московского автоза- 
вода 


< Автобензоцистерна 
завода «Сантехобору- 
дование» на шасси 
ЗИС-5В Московского 
автозавода 


поставлял ГАЗ им. Молотова. Однако 
цех по их изготовлению оказался выве- 
ден из строя, после чего МосЗИСу сроч- 
но пришлось экстренно разрабатывать и 
осваивать собственный деревянный че- 
тырехспицевый руль. 

Впрочем, порой грузовики ЗИС-5В 
подвергались и модернизации «со зна- 
ком плюс»: например, с января 1944 года 
на них начали применяться форсиро- 
ванные моторы модели ЗИС-5М с повы- 
шенной степенью сжатия. У них опти- 
мизировали форму камеры сгорания 
и впускных каналов, повысили произво- 
дительность водяного насоса, закалили 
токами высокой частоты шейки колен- 


тогда как потребность армии в санитар- 
ном транспорте лишь росла день ото 
дня. В этой обстановке в 1942 году на 
МосЗИсСе сконструировали новую, пре- 
дельно простую модель санитарного ав- 
тобуса – ЗИС-44. В ее основу было по- 
ложено стандартное грузовое шасси 
ЗИС-5В, а санитарный салон представ- 
лял собой простейший 3-дверный кузов 
фургонного типа, установленный на 
раме отдельно от кабины. 

Что характерно, использовать такой 
кузов планировалось не только как са- 
нитарный, но и как основу для размеще- 
ния различного специального оборудо- 
вания (например, передвижных элек- 
тростанций). И каркас, и обшивка его 
были выполнены из дерева, а крыша для 
защиты от проникновения осадков до- 
полнительно покрывалась сверху бре- 
зентом, окрашенным масляной краской. 
В передней стенке кузова предусматри- 
валось переговорное окошко для связи с 
водителем, а в крыше — вентиляцион- 
ный лючок. В общей сложности такая 
«санитарка» могла перевезти семь носи- 
лок или до 18 легкораненых на откид- 
ных сиденьях. 

Первый ЗИС-44 сделали в ноябре 
1942 года. В декабре собрали уже две ма- 
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шины, в январе 1943-го — ещетри, а серий- 
ный выпуск смогли развернуть в мае. 
И это оказалось как нельзя кстати, ведь 
уже в июне из-за массированных бом- 
бардировок на время был выведен из 
строя ГАЗ им. Молотова (производство 
«санитарок» там удалось возобновить 
лишь в августе). 

Объемы производства автобусов 
ЗИС-44 колебались от нескольких еди- 
ниц до полусотни штук в месяц, но В от- 
дельные месяцы «санитарки» не выпу- 
скались заводом вовсе. Последнюю про- 
мышленную партию ЗИС-44 собрали 
в победном мае 1945-го, после чего по- 
требность в них отпала, и в дальнейшем 
заводом по отдельным заказам были со- 
браны еще лишь две такие машины — 
в феврале и июле 1946 года. 


Количество и качество 


Конечно, тяготы военного времени не 
пошли «трехтонке» на пользу. Упроще- 
ние конструкции и технологии, замена 
оптимальных материалов на доступные, 
перебои со снабжением комплектующи- 
ми, недостаток квалифицированной ра- 
бочей силы, тяжелейшие бытовые усло- 
вия — все это привело к тому, что каче- 
ство и долговечность грузовиков ЗИС-5В 
были откровенно низкими. Простой 
пример – грузовая платформа. Начиная 
с 1942 года для ее изготовления вместо 
древесины твердых пород стали исполь- 
зовать сосну и ель, причем прямо в сы- 
ром виде, не просушивая до нужной кон- 
диции. Из сырой древесины начали де- 
лать и детали кабины. В результате они 
расшатывались в первые же месяцы экс- 
плуатации: брусья платформы дефор- 
мировались и лопались, двери кабины 
обвисали, а оконные проемы теряли пра- 
вильную геометрию, что приводило к вы- 
падению или разрушению стекол. К тому 
же из рассыхающейся древесины начи- 
нали повсеместно выпадать все шурупы. 

С другими узлами грузовиков военно- 
го времени ситуация была ненамного 
лучше, что наглядно демонстрировали 
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отчеты по контрольным испытаниям ав- 
томобилей ЗИС-5В, периодически про- 
водившимся Главным автомобильным 
управлением Красной армии. Вот, на- 
пример, перечень некоторых заводских 
дефектов грузовика ЗИС-5В, собранно- 
го на МосЗИСе в январе 1944 года: «Пе- 
реднее откидное стекло кабины волни- 
стое, дает искажения. Между рамками 
передних стекол и кабиной имеются 
щели. Окраска автомобиля неровная, 
с пропусками и подтеками, на крыльях 
и капоте проступает ржавчина». Даже 
совершенно новая кабина оказалась не- 
герметичной: в дождь она протекала по 
стыку крыши и задней стенки. Качество 
уплотнительных прокладок не уклады- 
валось ни в какие рамки: утечки воды и 
масла отмечались практически во всех 


^ Пожарный автомо- 
биль ПМЗ-7 на шасси 
ЗИС-5В Уральского ав- 
тозавода 


л Санитарный автобус 
ЗИС-44 


> Московский ЗИС-5В 
послевоенного выпу- 
ска: уже с двумя фара- 
ми, обшитыми метал- 
лом дверьми и новой 
грузовой платформой, 
но еще без тормозов на 
передних колесах 


соединениях. Двигатель при замере на 
стенде недобрал порядка 10% мощности. 
А снятие передних тормозов в совокуп- 
ности с падением качества фрикционно- 
го материала колодок привело к критиче- 
скому ухудшению тормозной динамики. 
Если по довоенному ГОСТу автомобиль 
ЗИС-5 должен был останавливаться со 
скорости 30 км/ч за 10 метров, то у испы- 
танного образца ЗИС-5В величина тор- 
мозного пути равнялась 26 метрам! Че- 
рез каждые несколько сотен километров 
пробега с грузовиками ЗИС-5В проис- 
ходили поломки, заставляющие вставать 
на ремонт. Однако это обстоятельство 
компенсировалось простотой конструк- 


ции и ремонтопригодностью: вернуть 
машину в строй нередко удавалось чуть 
ли не «голыми руками». 

Со второй половины 1945 года нача- 
лась отгрузка автомобилей ЗИС-5В 
в гражданские автохозяйства, и с этой 
поры некоторые упрощения, вызванные 
условиями военного времени, были при- 
знаны более недопустимыми. А потому 
уже в течение 1946 года «трехтонки» по- 
тихоньку начали обретать более циви- 
лизованный вид: на них были восстанов- 
лены открывающиеся боковые борта 
платформы, возвращены вторая фара и 
подпружиненная спинка сиденья. Рееч- 
ную обшивку дверей заменили сплош- 
ной фанерной, ввели двухслойную окра- 
ску. Угольники рамы перевели с отливки 
на прокат, а фланец карданного вала — 


с отливки на поковку. Двигатели начали 
комплектовать только алюминиевыми 
поршнями, а в системе электрооборудо- 
вания перестали использовать звуковые 
сигналы мотоциклетного типа. 

За счет монтажа трофейных станков 
и иного технологического оборудования 
постепенно наращивались мощности со- 
ветских  автозаводов. Параллельно 
ив Москве, и в Миассе разворачивались 
работы над модернизированными и но- 
выми машинами, которым предстояло 
в скором времени прийти на смену гру- 
зовикам ЗИС-5В. Впрочем, рассказ об 
этих событиях заслуживает отдельной 
статьи. № 
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